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EL TIJNEL DEL SIMPLÓN 
( C o n c l u s i ó n . ) 
Obras é instalaciones en el estremo Sud. 
f oco difieren las obras é instalaciones para la apertura del túnel en la vertiente italiana, por cuya razón sólo indicaremos las que de un 
modo esencial sean distintas, de las descriptas para la vertiente suiza. 
La fuerza se toma del río Diveria, por medio de una presa situada 
no lejos de la frontera, á 3200 metros al Noroeste de Isella y á TOé j^SO 
sobre el nivel del mar, provista del correspondiente depósito de decan-
tación: las excesivas pendientes del barranco de Gondo, por donde se 
ha de conducir el agua al salto, impiden hacerlo por medio de un 
canal al descubierto como en la vertiente Norte; por cuya causa se ha 
sentado una tubería, parte de ella de fundición y otra parte de hierro 
forjado, cuyos diámetros son de 0,90 y de 1,00 metro, con longitud total 
de 4274 metros. Su trazado es paralelo á la carretera del Simplón, hasta 
120 metros de Isella, en cuyo punto atraviesa por primera vez el Dive-
ria; sigue luego enterrada en una longitud de 290 metros, y por medio 
de un puente de vigas de celosía de.hierro, de 40 metros de luz, 3 de 
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ancho y 6 de altura, que sirve al mismo tiempo para la vía de servicio 
y para paso de carruajes, atraviesa de nuevo el río en un punto próxi-
mo á las turbinas, para llegar á éstas, que están en un punto cuya cota 
es de 618 metros; de modo que el salto total es de 794 — 618 = 176 
metros, obteniéndose una fuerza de 2400 caballos, que es la que se 
juzgó necesaria para todos los servicios. 
La potencia disponible en el árbol de las turbinas es de 1950 caba-
llos. La dinamo mayor es de 100 caballos y es movida por una turbina 
procedente de los talleres de Vevey: la corriente generada por esta di-
namo, es ct)ntínua y de 120 voltios de tensión, destínase al alumbrado 
de las principales instalaciones: otra pequeña dinamo de 25 caballos, 
que produce una corriente continua de 250 voltios, se emplea para pro-
ducir luz en las dependencias más alejadas. 
Para el vaciado de las vagonetas de escombros, no se empleó grúa 
ni aparato de otra clase, sino que se hizo á mano: el resto de edificios, 
talleres y almacenes, tienen análoga organización que los establecidos 
en la boca Norte. 
Vent i lac ión de l as galer ías . 
No creemos necesario poner en relieve la importancia que un buen 
sistema de ventilación de las galerías tiene en la perforación de un 
túnel de gran longitud: se llama buen sistema de ventilación, aquel que 
consigue inyectar en todos los puntos de la obra, una cantidad de aire 
suficiente para la vida de los operarios, á temperaturas convenientes y 
que logre la extracción del aire viciado. En túneles como el Simplón y 
otros de análoga magnitud, las instalaciones deben tener carácter per-
manente, pues se hace indispensable una ventilación conveniente en el 
período de explotación, para evitar la elevación de temperatura y el en-
rarecimiento del aire como consecuencia del humo y vapor expelidos 
por las locomotoras, durante el largo espacio de tiempo que tardan los 
trenes, en recorrer la línea subterránea. 
En la obra que nos ocupa, las instalaciones de la boca N. y de lá 
boca S. se diferencian únicamente, en que en aquélla los ventiladores 
de eje horizontal embragados al árbol de las turbinas, están superpuestos 
y en la última están yuxtapuestos. Cada uno de estos ventiladores cen-
trífugos, absorbe para su funcionamiento una fuerza de 200 caballos y 
están formados de ruedas de paletas de 3,76 metros diámetro y de 1,26 
de anchura, girando á razón de 360 vueltas por minuto: su producción 
es de 26 metros cúbicos de aire por segundo, á la presión de 0,26 de 
agua; pueden girar en los dos sentidos y acoplarse en derivación ó en 
serie, rindiendo 60 metros cúbicos por segundo, á 0'°,26 de presión en 
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el primer caso, ó 25 metros cúbicos á O j^BO en el segando. La ventilación 
s'e lleva á efecto en la forma siguiente: supongamos que se han perfo-
rado ambas galerías hasta 200 metros, es decir, que el frente de ataque 
dista de las bocas esta longitud: en este punto, como ya se ha indi-
cado, se habrá construido una galería transversal que es oblicua con 
relación á los ejes de las dos galerías paralelas: el aire aspirado por 
los ventiladores, se inyecta por el túnel número 2 ó secundario, pasa 
por la galería transversal y recorre el túnel principal en la dirección 
de dentro á fuera. Si se han perforado otros 200 metros y se abre la 
correspondiente galería transversal, la ventilación se efectúa del 
mismo modo que acabamos de explicar, pues se habrá cerrado con una 
puerta la primera galería de comunicación. Generalmente los frentes 
de ataque están situados más allá de la última galería transversal y 
entonces el punto de trabajo, es decir, donde se acumulan mayor nú-
mero de operarios, que es donde precisa mayor renovación de aire, es el 
que no podría, ventilarse bien por no llegar á él la corriente, que desde 
la última galería transversal saldría al exterior; para evitar este incon-
veniente se instaló en las inmediaciones y algo túnel adentro de la úl-
tima galería de comunicación, un grupo de dos pequeños ventiladores, 
acoplados en cantidad ó en serie según las necesidades, m.ovidos por 
una pequeña turbina Pelton de diez caballos y 2500 vueltas por miuuto, 
que funciona por la acción del agua á 80 atmósferas de presión y 1,50 
litros por segundo, que por tubo es conducida hasta este motor; los pe-
queños ventiladores dan un cubo de aire de 0,750 metros cúbicos por 
segundo, á la presión de 0'",60 de agua, que por tubos do O",25 de diá-
metro es impelido hasta el freute de ataque. 
Según los informes oficiales emitidos trimestralmente por la Admi-
nistración de los ferrocarriles federales, eu 1902 se introdujeron dia-
riamente en las galerías de la vertiente N. del túnel, unos tres millones 
de metros cúbicos de aire, á la presión de 0,227 de agua; en esta época 
el frente de ataque estaba á 7,50 kilómetros de la boca suiza. En la 
vertiente italiana se inyectaron diariamente on la misma época, 
1.600.000 metros cúbicos, á la presión de 0'",097 de agua, siendo la dis-
tancia entre la boca S. y el frente de ataque de 6 kilómetros; la menor 
ventilación necesaria en la vertiente S. que en la N., se explica por-
que en aquélla se .encontraron manantiales fríos, que eran un obstáculo 
para que se elevase excesivamente la temperatura en las galerías. 
Desde la fecha indicada, la cantidad de aire total inyectada en el túnel 
fué de unos dos millones y medio de metros cúbicos, á una presión 
de 0°,26 de agua; durante el último período de construcción se tuvo 
que aumentar algo la ventilación, aunque sin alcanzar el máximo 
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posible, con los aparatos instalados, porque debido á diversas causas, 
aumentó considerablemente la temperatura interior. 
Para lograr una ventilación suficiente durante la explotación de la 
línea del Simplón, se procede como sigue: en el estado actual, es decir, 
explotando sólo la galería principal, se inyectan en ella por la boca de 
Brigne 60 metros cúbicos de aire por segundo; desde la boca de Isella se 
inyecta en la galería número 2 otra cantidad de aire que la recorre en 
parte y pasa á la número 1 por una galería transversal conveniente-
mente elegida, para que ambas corrientes refresquen la parte de túnel 
cuya temperatura es mayor, cuya zona está comprendida entre los kiló-
metros 9 y 16, contados á partir de Brigne. 
Cuando la galería número 2 esté terminada y en explotación, ambos 
tiineles se ventilarán de un modo independiente; el número 1 con la ins-
talación de Brigne y el número 2 con los ventiladores de Isella; y con el 
objeto de evitar que las corrientes de aire inyectado, en vez de seguir las 
galerías en toda su longitud vuelvan á salir por la boca de-ingreso, se 
proyecta instalar, durante el paso de los trenes, en las bocas correspon-
dientes á la instalación de los ventiladores, telones de tela recia; que se 
maniobrarán á mano ó con pequeños motores eléctricos, sin que, dada 
la poca resistencia de este cierre, puedan ocurrir accidentes, si por des-
cuido ú otra causa dejasen de abrirse al paso de los convoyes. 
Trabajo in ter ior . 
La apertura del túnel se ha llevado á cabo por el sistema inglés ó 
mixto; es decir, con desmonte de una galería baja ó de avance y ensan-
che posterior para lograr el perfil definitivo; en la vertiente N. del túnel, 
el frente de ataque de la galería de avance distaba 500 metros aproxi-
madamente del punto de trabajo para la terminación del perfil; y en la 
vertiente S., esta distancia fué de unos 1500 metros; esto en lo que se 
refiere á la galería principal ó número 1, pues en la número 2 sólo se 
abrió la galería baja ó de avance. 
GALERÍA BAJA.—Sus dimensiones son: anchura, 3 metros; altura, 2 
metros. Para su perforación en ambas galerías, se empleó la perforadora 
hidráulica Brand, de émbolo fijo y cilindro móvil, que resbala sobre aquél 
á frotamiento dulce por intermedio de cueros; el movimiento de rotación 
se obtiene por dos cilindros de bronce, que accionan un tornillo sin fin, 
que engrana con un piñón fijo sobre una envolvente, la cual se une al 
cilindro porta-útil á ranura y lengüeta. El agua en presión se conduce á 
los distintos puntos de la máquina, por medio de tubos provistos de sus 
correspondientes manómetros y llaves para regularla; el líquido que sale 
de los cilindros motores va á pai'ar al eje de la herramienta que es hueco, 
EEVISTA MENSUAL 241 
expulsando de él los residuos adheridos y enfriándolo á un tiempo; ésta 
que tiene un diámetro de O^fil y va provista de tres dientes cortantes 
de extrema dureza, gira con velocidades variables entre 5 y 7 vueltas 
por minuto, según la dureza de la roca que perfora; la presión que ejerce 
sobre la masa que ha de taladrar, es aproximadamente de. 11.000 kilo-
gramos. Cuando precisa alargar la barra porta-herramienta, se obtiene 
su movimiento hacia atrás, dejando salir el agua contenida entre el 
fondo del cilindro y el émbolo y dejándola entrar en el espacio anular 
comprendido entre ellos: cada perforadora absorbe una fuerza de 25 
caballos y pesa 130 kilogramos; va montada sobre una columna horizon-
tal hueca de 2",80 de longitud y de O",24 de diámetro, que se aprieta 
fuertemente contra las paredes de la galería, por medio de un émbolo 
hidráulico. La perforación generalmente se hizo con tres máquinas de 
esta clase, que iban montadas junto con su columna horizontal sobre un 
bastidor provisto de ruedas de pestañas para moverse sobre la vía de 
servicio; para evitar que al trabajar las perforadoras se levanten de los 
carriles las ruedas posteriores de las vagonetas, hay un contrapeso pos-
terior, que se regula según el número de herramientas en acción. 
Los barrenos tienen un diámetro de 0°',07 y una profundidad media 
de 1",80; en cada frente de ataque se abrieron de 6 á 12, según la dureza 
de la roca que se había de desmontar; el explosivo que se empleó fué la 
dinamita al 92 por 100 de nitroglicerina, en cartuchos de 500 gramos y 
O j^OSS de diámetro, empleándose generalmente para el desmonte de un 
metro cúbico de roca, unos 6 kilogramos de explosivo. El avance de ga-
lería baja fué de unos 4 metros diarios en roca dura y de 9 metros en 
roca blanda. Las explosiones se hacían en dos tiempos: primero se daba 
fuego á dos ó tres barrenos, con lo cual se conseguía desquiciar algo el 
frente de ataque, haciéndose más tarde la explosión de los demás, alcan-
zando así el mayor efecto útil . Algunos ensayos que se hicieron con ex-
plosiones por medio del aire líquido, no dieron resultado. 
Unos quince minutos después de la explosión, tiempo suficiente para 
que se disipase el humo, se daba principio á los trabajos de desescombro. 
Esta importante operación fué objeto de un estudio detenido por parte 
de los directores técnicos del túnel, que ensayaron distintos modos de 
llevarla á cabo; sólo citaremos aquél en que se intentaba alejar los es-
combros del frente de ataque, proyectando sobre él, al mismo tiempo 
que tenían lugar las explosiones, gran cantidad de agua á elevada pre-
sión; este procedimiento, ensayado al aire libre, dio buen resultado; pero 
repetida la prueba dentro del túnel, no alcanzó el éxito que se esperaba, 
por lo difícil que era hacerla proyección en momento oportuno; siendo 
de efectos contraproducentes, tanto si se hacía con. anticipación, corno 
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si se retardaba. Finalmente se decidió desescombrar, procediendo como 
sigue: se empezaba por dejar libre la vía y se procedía inmediatamente 
á acercar las vagonetas, cargándolas á mano, extrayéndolas sin perder 
tiempo las locomotoras de aire comprimido, de que hablaremos. Libre 
ya de escombros el frente de ataque, se procedía á la prolongación de las 
tuberías de agua y de aire y á la de la vía de servicio, se aproximaba se-
giudnmoute la perforadora fijándola en las paredes laterales del túnel, 
jior medio de la columna horizontal, empezándose de nuevo la perfora­
ción; en todas estas maniobrHS se empleaban unos treinta minutos y 
otro tanto en la carga dé escombros en las vagonetas. 
TEAUAOO PARA ALCANZAR EL PEBFIL DEFINITIVO.—Parece á primera 
vista más práctico y económico, proceder á la apertura total de la ga­
lería, desde el primer momento, constituyeiido frentes de ataque de las 
dimensiones del perfil definitivo; en la galería principal del túnel del 
Simplón, cuyas dimensiones una vez terminada son de b^fiO de altura 
de clave por 6,00 metros de anchura máxima, para proceder de una 
sola vez á la apertura de toda su sección, hubiera sido preciso 
construir andamios de cierta altura para instalar en ellos las perfora­
doras para la parte alta y construir así mismo rampas de acceso á estos 
andamios; por otra parte, el empleo de la perforación mecánica en la 
galería de base, permite un avance rápido del conjunto del trabajo, 
porque se pueden organizar puntos de ataque independientes en la ga­
lería baja y en la alta, haciéndose el trabajo más expedito, pudiéndose 
emplear en consecuencia mayor número de operarios. 
El método que se empleó al principio de la obra en la vertiente N. 
del tiínel para alcanzar el perfil definitivo, después de abierta la galería 
de avance, fué, ensanchar ésta, hasta lograr toda su anchura con espesor 
de revestimientos inclusive; y construir enseguida éstos, con la mam-
postería correspondiente hasta la altura de 2 metros, sobre los que se 
apoyaban los andamios, después que el desmonte de la parte alta de la 
galería baja permitía trabajar sobre ellos. Se seguía entonces desmon­
tando en toda la anchura, hasta que era posible apoyar en los nuevos 
revestimientos laterales, un nuevo andamio á 3",85 del suelo, desde 
el cual se terminaba el desmonte y se construía el revestimiento de la 
bóveda; esta organización del trabajo tuvo que abandonarse, pues fá­
cilmente se comprende que, en terrenos de escasa consistencia, daba 
lugar á desprendimientos peligrosos. En la galería S., desde su comien­
zo se procedió á abrir chimeneas en la bóveda de la galería de avance, 
hasta lograr la altura total, espaciadas 100 metros una de otra; desde 
su parte alta, se partía entonces en galerías de clave hacia adelante y 
hacia atrás hasta encontrar las correspondientes á las chimeneas inme-
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diatas, se ensanchaba luego la galería resultante y seguidamente se 
procedía á desmontar la masa de tierra comprendida entre las galerías 
de avance y de clave: este procedimiento dio buenos resultados por que 
permitía un avance rápido sin temor á desprendimientos; pero era muy 
difícil lograr la conveniente ventilación de las galerías altas. Posterior-
mente se adoptó este último método en ambas vertientes, con la sola 
modificación de que se espaciaron menos las chimeneas, abriéndolas 
como máximo, á 50 metros, con el objeto de facilitar la renovación de 
aire en las galerías de clave, cuya longitud máxima era entonces de 
26 metros. 
Los barrenos en estos trabajos se hacían á mano; su diámetro era 
de O",016 y su profundidad de O",80, empleando como explosivo, la di-
namita al 65 por 100 de nitroglicerina; para el desmonte de un metro 
cúbico se invertían 800 gramos de dinamita. 
REVESTIMIENTOS.—Sólo citaremos ahora los revestimientos en lo que 
podríamos llamar galería normal, es decir, en la abierta en terreno ó 
roca ordinaria ó de gran consistencia y en la practicada en terreno que 
daba lugar á grandes presiones verticales, dejando para cuando enume-
remos algunas incidencias ó dificultades surgidas durante el transcurso 
de la obra, los revestimientos de carácter extraordinario que se cons-
truyeron. 
En el primer caso, ó sea. en terreno ordinario (ñg. 2), ó de resistencia 
media, el espesor de la mampostería de revestimiento en la bóveda, es 
de 0°',36 y en los pies derechos ó muros acortados de O",50. Las bóvedas 
se fabricaron con ladrillos de cemento, tomados con mortero del mismo 
material y los pies derechos, con sillarejo. 
En los terrenos flojos que originaban fuertes presiones verticales, 
la forma del revestimiento es la que se indica en la figura 3; esto es, 
toda en arcos de círculo incluso el suelo que está revestido con una 
bóveda invertida, de débil flecha, rellena de hormigón hasta lograr el 
plano de asiento del balasto: todo el revestimiento, en este caso, es de 
sillería y sillarejos. 
En Brigne, la piedra para los revestimientos se extrajo de las cante-
ras de Massa, próximas á la población y los ladrillos se fabricaron en 
una instalación próxima á la boca del túnel, con mortero de cemento 
que se moldeó y comprimió, por medio de una prensa hidráulica. 
En Isella la piedra de uso corriente se extrajo de unos bancos de 
roca situados en la orilla derecha del Diveria, y las piedras para labra 
y las de gran resistencia, de las canteras de Real Rovale. 
Con objeto.de dar salida al agua se han construido en la galería 
principal cunetas dé O",30 de anchura, que á través de las galerías 
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SIMPLÓN 
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246 MEMORIAL DE INGENIEEOS 
transversales pasan á desaguar al canal general de evacuación cons-
truido en la galería número 2, formado con hormigón, conforme se in-
dica en el perfil, con una anchura de 0'°,60 y 0",50 de altura. 
Díñcul tades que se p re sen ta ron du ran te la cons t rucc ión 
y medios empleados pa ra vencer las . 
Empezados los trabajos en ambas bocas del túnel en la fecha fijada, 
en la vertiente suiza siguieron sin dificultad importante hasta el punto 
de cota máxima de la galería, al que se llegó en el verano do 1903; ó sea, 
en fecha muy anterior á la fijada en el conti'ato. No ocurrió lo mismo 
en la vertiente italiana, en la que desde un principio se tropezó con di-
ficultades que no sólo retardaban, la ejecución, sino que algunas de ellas 
ofrecían peligros para los operarios; en los primeros cuatro kilómetros 
se tuvo que perforar un duro y compacto gneis, que ofrecía tal resis-
tencia á las perforadoras y á la dinamita, que dilató la apertura de la 
galería de un modo notable, pues no permitió el avance de 5 metros dia-
rios, que era el mínimo que se había previsto. Cuando pasado el cuarto 
kilómetro se salió de la zona del gneis para entrar en roca caliza, se 
presentó otra mayor dificultad: la aparición en el verano de 1901, de 
grandes manantiales de agua fría; la fuerza y el volumen de sus chorros 
era tal que obligaron á parar los trabajos, á causa de haberse inundado 
la galería en una altura de O™,60 y de haber arrastrado hacia la boca 
todo el material, causando graves daños á la obra ya ejecutada; con 
objeto de atajar este obstáculo, se decidió abrir un canal profundo para 
encauzar el líquido; los operarios que á esta labor fueron destinados 
tuvieron que trabajar con agua hasta la rodilla, recibiendo en su cuerpo 
el chorro del agua que manaba de las paredes, sin que para contrarres-
tar sus efectos fuesen suficientes los impermeables de que iban provis-
tos; el caudal de estas vías de agua siempre osciló alrededor de 1000 
litros por segundo. Numerosas hipótesis se hicieron sobre su origen, sin 
que los geólogos se pusiesen de acuerdo después de amplia discusión; al-
gunos sostenían que el agua debía con el tiempo agotarse ó por lo menos 
•disminuir en caudal, suponiendo que su origen era de alguna gran ca-
verna abierta en el interior del macizo; pero á pesar de esta teoría, el 
agua sigue manando y probablemente seguirá con análogo caudal, 
como ocurre con la que apareció en los túneles de San Grotardo, del Tenda 
y del Arlberg. 
Después de haber orillado esta gran dificultad, en la misma vertiente 
italiana apareció otra, si cabe, de mayor importancia; se entró en una 
zona de 42 metros de espesor, en la que el terreno era sumamente mo-
vedizo y descompuesto; para juzgar la importancia de este obstáculo, 
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basta decir que para salvarlo se invirtieron siete meses, desde Noviembre 
de 1901 á Mayo de 1902. Para aguantar el terreno á medida que se abría 
galería, se recurrió á un revestimiento progresivo con piezas de madera, 
cuya escuadría era de O j^áO X 0"',40 yuxtapuestas, que en muchas oca-
siones cedieron, viniéndose postex'iormente á la decisión de armar la ga-
lería de avance con bastidores metálicos de gran resistencia, á pesar de 
la cual sufrieron notables deformaciones y aún roturas; el avance diario, 
en vez da 5 inetros, fué sólo de O",26. Caando en esta zona se terminó 
la apertura del perfil definitivo, se procedió con grandes precauciones á 
la construcción del revestimiento de mampostería por pequeñas partes, 
á medida que sé retiraban los acodalamientos para la apertura. En esta 
parte del túnel, los revestimientos de sillarejo y sillería tienen, en la 
bóveda invertida inferior, 2 metros de espesor, los pies derechos 1,80, y 
la, bóveda superior 1,60 en la clave; la consolidación de esta sección cos-
tó un año de trabajo. 
Se encontraron luego rocas que permitieron ganar en parte el tiem-
po perdido, como esquistos calcáreos y granítico, y. gneis diversos; pero 
si bien facilitaron la perforación, requirieron revestimientos robustos 
aun en la galería secundaria, aparte de las precauciones durante el des-
monte, que obligaron á acodalamientos importantes. 
Perforada la vertiente de Brigne hasta el punto medio de la totali-
dad del túnel y, por consiguiente, de cota máxima, se decidió que los 
trabajos siguiesen, en vista del retraso sufrido en las obras de la ver-
tiente Sur. A pesar de que la galería seguía en pendiente hacia Italia, 
y, por consiguiente, en malas condiciones para extraer por la boca de 
Brigne las aguas que iban apareciendo á medida que avanzaba la per-
foración, se trabajaba con relativa facilidad achicando el líquido con 
bombas, que se conducía hasta el punto culminante del túnel, desde el 
cual, por las cunetas y canales definitivos de ambas galerías, se evacua-
ba naturalmente. Pero al llegar á los 10.270 metros, contados desde la 
boca de Brigne, el día 31 de Abril de 1904, apareció un manantial ca-
liente que hizo elevar la temperatura de un modo insostenible, aparte 
de que el caudal de 150 litros por segundo hacía insuficientes las bom-
bas de achique; á pesar de todo, organizando relevos frecuentes, se pu-
dieron perforar en estas condiciones cerca de 300 metros, suspendiéndo-
se el trabajo en 18 de Mayo. Se intentó entonces contener la inundación 
aplicando á los puntos de emergencia de los manantiales fuertes plan-
chas de hierro, sostenidas por tornapuntas y embarrados de madera,, 
como si se pretendiese encerrar el agua en el terreno; pero lo defectuoso 
del cierre, que permitía salir gran cantidad del líquido, y el temor de 
verlo ceder por su presión, hicieron renunciar á este medio, disponión-
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dose entonces en la parte inferior de las planchas de hierro un cierto 
número de tubos que recibían el agua, y que, en virtud de su presión, 
que oscilaba entre 3 y 4 atmósferas, la conducían al punto más alto del 
túnel, desde donde salía, por la pendiente favorable, por la boca de 
Brigne. 
En la vertiente italiana, ó mejor dicho, en la galería principal, que 
tenía su origen en Isella, se encontró también agua caliente. Durante 
tres meses se suspendieron los trabajos, hasta que se logró conducir el 
agua y refrescar el aire; la temperatura de estos manantiales era de 
50° C ; también tuvieron que suspenderse durante mucho tiempo los 
trabajos de ensanche de la galería y la construcción de los revestimien-
tos por la alta,temperatura del aire. Ultimados los trabajos de evacua-
ción y enfriamiento, se empezó de nuevo á trabajar en la perforación 
de la galería secundaria hasta pasar más allá de la zona acuífera, desde 
donde, por una galería transversal, se fué á buscar el frente de ataque 
de la galería principal en los últimos días de 1904, desde cuya fecha se 
procedió á su perforación, atacándola por los dos frentes. 
Para luchar contra la elevada temperatura, no sólo del aire, sino de 
la roca, se recurría á activar la ventilación; así por este medio en el 
kilómetro número 8 de la vertiente N., se logró mantener la tempera-
tura á 26° hasta que apareció el agua caliente, alcanzando entonces la 
inadmisible de 46°; pasando el límite admisible de 27° se procedió á la 
refrigeración por medio de agua fría, que comprimida á 44 atmósferas 
en la boca del túnel, llegaba al punto de obra con 26 de presión, por 
medio de tubos de 0"',06 apoyados en el suelo y que alimentaban apa-
ratos de pulverización, que remojaban las superficies de las galerías. El 
aislamiento de estos tubos era de capital importancia para conseguir 
que la pulverización fuese de baja temperatura; el calorífugo empleado 
fué el polvo de carbón de madera, que envolvía al tubo conductor ó iba 
protegido con plancha de palastro. Se supuso que el agua sólo se calen-
taría un grado por kilómetro de conducción, pero el resultado práctico 
fué mejor, pues este aumento de temperatura sólo fué de medio grado; 
asi, en verano el agua llegaba al punto de obra á 15° y en invierno á 6°. 
Vencidas todas las dificultades del modo que acabamos de apuntar, 
en 24 de Febrero de 1906 se derribó el último diafragma que separaba 
los dos frentes de ataque, en el punto que distaba 9.387 metros de la 
boca de Isella. Desde entonces se vertió por la vertiente italiana el agua 
.procedente del trozo en contrapendiente, de la galería abierta desde 
Brigne. 
Al final del año 1906 toda la obra de perforación quedó terminada, así 
como los trabajos de albañilería, y en Febrero de 1.906 so había ya sen-
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tado la vía; de modo que lá casa constructora entregaba la obra á la 
Compañía de los Ferrocarriles federales para su explotación. 
Acarreo de escombros 7 materiales. 
Para dar una idea de la importancia de este servicio en el túnel del 
Simplón, basta decir que un avance diario de 7 metros en una galería 
principal y en una secundaria, supone unos 300 metros cúbicos de 
escombros; para determinar el número y capacidad de las vagonetas no 
puede hacerse el cálculo en general, pues la situación del frente de 
ataque con relación al punto donde se han de verter los materiales aca-
rreados y la velocidad de arrastre, son factores de gran influencia en 
los resultados; debiendo asimismo tenerse en cuenta la cantidad de ma-
teriales de distinta clase que precisa introducir en el túnel para las 
construcciones interiores, la distancia del origen ó punto de carga de 
los mismos y su clase, c[ue hace más ó menos difícil la colocación en las 
las vagonetas, se verá que la determinación del material necesario de 
arrastre lo ñjarán las circunstancias especiales que concurran en cada 
punto de la obra. E n el Simplón se emplearon por término medio unas 
300 vagonetas en cada vertiente. 
La tracción se hizo con locomotoras de vapor, desde el exterior hasta 
el punto en donde terminaban los revestimientos completos del túnel, y 
desde este punto á los de trabajo, por medio de locomotoras de aire 
comprimido. 
E n la construcción de las locomotoras de vapor se tuvo en cuenta la 
necesidad de que cumpliesen con las condiciones siguientes: 
1.* Qae su sección transversal fuese la menor posible, con objeto de 
facilitar la circulación por las galerías. 
2.* Que su centro de gravedad estuviese muy bajo, para evitar des-
carrilamientos probables en vías provisionales, cuyo sentado no es per-
fecto. 
Y 3."' Que la caldera fuese de gran capacidad para que no fuera 
preciso cargar el hogar dentro del túnel, evitando así el desprendi-
miento de humo. 
Las locomotoras empleadas para vía de 0'",80 podían circular por 
curvas de 15 metros de radio; su anchura máxima es de l^iSO y su mayor 
altura de 2 metros; al entrar en el túnel la presión en la caldera es de 
16 atmósferas, pudiendo aún remolcar el máximo de carga á 7 atmós-
feras;, para evitar la pérdida de calor por irradiación, va envuelta la 
caldera con material aislador; dos de los ejes motores van acoplados y 
la distribución es del sistema Yoy; el maquinista va en una plataforma 
.muy baja, de modo que su cabeza esté á menos de 2 metros de altura. 
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En marcha normal estas locomotoras remolcan 200 toneladas en tramos 
á nivel, que corresponden á una potencia de 120 caballos; su consumo 
de carbón es de 6 kilogramos por caballo-hora. 
Para las locomotoras destinadas al arrastre en las galerías de avance 
y en las no terminadas, el aire comprimido llega á la estación interior 
á 70 atmósferas de presión, almacenándose en 27 tubos Mannesmann, 
repartidos en tres baterías, para que las máquinas no dejen de funcionar 
en caso de avería en uno de ellos; desde el depósito, pasa el aire á un 
recalentador de agua caliente, vertical y colocado al lado del maqui-
nista y después á los dos cilindros; la carrera de los émbolos es de O'", 15 
y su diámetro de 0"',125; la presión de trabajo es de 16 atmósferas. Una 
vez utilizado el aire, se escapa á una temperatura relativamente baja, 
cooperando á la refrigeración de las galerías. El movimiento se trans-
mite al eje motor por medio de un engranaje, cuya multiplicación es 
de 1 á 3,25. La longitud de la locomotora es de 4'",77, su altura de l^jGS 
y la anchura de l^jlO; el diámetro de las ruedas es de 0°',62, con una 
separación de ejes de 1",20, pesando en conjunto 6.590 kilogramos. Como 
la producción de agua caliente para el recalentador exige la instalación 
de un hogar en la estación interior del túnel, no puede evitarse en abso-
luto la producción de humo con el empleo de las locomotoras de aire 
comprimido, si bien se produce indirectamente y en pequeña cantidad. 
A las objeciones que se han hecho á la casa constructora por no ha-
ber empleado la tracción eléctrica en el interior del túnel, contestó que 
las razones ijue tuvo para no establecerla, eran, entre otras; la gran hu-
medad del interior de las galerías, que le hacían temer pérdidas de 
energía y circuitos cortos; las avenidas de agua, que hubiesen inutiliza-
do el material conductor; el peligro que ofrecen líneas de gran tensión 
en galerías pequeñas, y la movilidad de los puntos de trabajo. Hasta 
donde estas causas, son de suficiente valor para desechar la tracción 
eléctrica para el servicio de desescombro y acarreo de materiales, no lo 
discutiremos aquí; nuestro propósito sólo es describir la obrai' á grandes 
rasgos, con la brevedad posible. 
El pabellón del Simplón en la E2:posición Internacional 
de Milán de 1906. 
Terminaremos estos apuntes mencionando ligeramente la instalación 
que el Comité de la Exposición, con la cooperación de la Confederación 
Suiza y de la casa Brandt Brandan y C."', ha presentado en el Concurso 
Internacional. 
Cinco salas, en donde se coleccionan multi tud de documentos de ín-
dole técnica, histórica y pintoresca del túnel y de sus vías de acceso, y 
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una hermosa y perfecta reproducción del túnel, con las distintas fases 
de su construcción, forman el conjunto del pabellón, aparte de un cine-
matógrafo en el que se proyectaban películas de los trabajos interiores, 
y de los talleres exteriores. . •, 
La reproducción del túnel tenía una longitud de 65 metros; pero las 
demás dimensiones de las galerías eran las verdaderas: entrando por la 
boca de la derecha, se encontraba inmediatamente un trozo de galería 
terminada con los revestimientos, mechinales y cunetas correspondien-
tes; se instalaron luego reproducciones de cimbras metálicas y de madera 
rolliza, las fases de apertura total con las armaduras de rollizos aplica-
das en cada caso. A unos 36 metros de la boca, se reprodujo también el 
encuentro de dos galerías de clave y una de las chimeneas verticales; al 
seguir avanzando, se encuentra la reproducción de una de las galerías 
transversales, con el tubo de conducción del aire para la ventilación, así 
como la tubería de conducción de agua á las perforadoras, y en el fondo 
se encuentra un frente de ataque con las perforadoras Brandt en movi-
miento: esta reproducción del frente de ataque en la Exposición, la cons-
tituía un gran bloque calizo de Vicenza, que se renovó cuantas veces 
fué preciso, por el sinnúmero de agujeros de mina con que estaba acri-
billado. Desde el fondo, se pasaba por una segunda galería transversal 
revestida de rollizos, al túnel paralelo ó secundario, en el que se repro-
ducían uno de los grandes manantiales de agua fría, la vía de servicio, 
los efectos de una explosión y las vagonetas de desescombro y otra mul-
titud de detalles que sería largo enumerar. 
En un gran cobertizo se expusieron varias máquinas y 'artefactos 
usados en la apertura. Citaremos: una bomba Sulzer, de 4 litros; un 
compresor de aire de la» casa Barkhardt, de Basilea; vagonetas de la 
casa Arthur Koppel, de Berlín; la locomotora de vapor para el arrastre 
de vagonetas, de la fábrica de Winterthur; una máquina fresadora para 
construir los útiles de las perforadoras; una fragua; una bomba centrí-
fuga de la casa Sulzer Hermanos, de Winterthur , movida por una má-
quina Dysel, igual á la que sirvió para achicar el agua en el interior de 
las galerías, y otros aparatos de menor importancia; aparte de una lo-
comotora de aire comprimido que funcionaba en otra parte de la Expo-
sición, remolcando un pequeño tren para diversión del público. 
En la sala núm. 1 se expusieron en grandes cuadros una serie de 
datos y cuadros comparativos de los túneles de las líneas del Gotardo, 
del Mont-Oenis, y del Simplón; se exhibió también en esta sala una per-
foradora Sommeiller empleada en el Mont-Cenis, y otra Perroux proce-
dente del San Gotardo. 
La segunda sala la llenaban una porción de planoSj cuadros estadía-
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ticos, fotografías, etc., presentados por la casa constructora Brandt 
Brandan y C* y por la Sulzer Hermanos. 
En la sala tercera se expuso un gran relieve, en yeso, de la zona 
italo-franco-suiza próxima al túnel del Simplón, obra del ingeniero Al-
berico Straglianti. Se veía también parte del Archivo del Comité del 
Simplón; otra parte de esta sala estaba ocupada por documentos del 
Instituto Geológico Italiano, que presentó mapas geológicos, secciones, 
relieves demostrativos de la naturaleza de los terrenos de la zona del 
Simplón, etc., etc. 
La sala cuarta estaba reservada al Gobierno suizo, que expuso otra 
multitud de documentos y fotografías referentes á la obra. 
Finalmente, en el salón núm. 6 se exhibía otro gran relieve, en yeso, 
en escala de Viooooi 1"^® representaba el terreno comprendido entre Brig-
ne y Domodósola, cuyo autor era el mismo ingeniero Alberico Straglianti. 
FRANCISCO RICART. 
VIAJES DE PRÁCTIGAS 
de los 2.°^ Tenientes-Alumnos de la Academia de Ingenieros 
en el curso de 1906 á 1907. 
jESDE hace algunos años, en todos los centros instructivos de nues-
tra nación, viene trabajándose activamente en pro de las llamadas 
«enseñanzas prácticas>; reconociendo la utilidad indiscutible de éstas, 
los mencionados centros, con más ó menos éxito, según los medios de 
que disponen, van amoldándose á esa nueva y casi impetuosa corriente 
de ideas. Por lo que á nuestra Academia se refiere, no puede decirse 
que esas ideas sean nuevas, puesto que—todos lo sabemos — desde muy 
antiguo, los alumnos de cada uno de los cursos tienen amplias y pro-
vechosas prácticas como aplicación de las numerosas materias que inte-
gran el vasto plan de estudios de nuestra carrera; y á modo de comple-
mento de aquéllas, los segundos tenientes alumnos de los años 4.° y 6.° 
hacen anualmente un viaje á diversos puntos de la península acompa-
ñando á sus profesores y recibiendo de ellos, sobre el propio terreno, 
enseñanzas difíciles de adquirir en otra forma. En el mes de Noviembre 
de 1891 publicó el MEMORIAL un artículo dando noticia de uno de esos 
viajes de prácticas, los cuales desde aquella fecha vienen reproducién-
dose sin más limitación que la constante barrera de la escasez del pre-
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supuesto. Aunque la labor de los alumnos y la asiduidad de los profe-
sores, periódicamente desarrolladas, no tuvieran otro mérito que el de 
la constancia, serían dignas, por ese sólo concepto, que el MEMOBIAL DE 
INGENIEROS, siempre parco en el elogio, hiciera mención de ellas. Por 
este motivo y teniendo á la vista un minucioso Diario de operaciones de 
los viajes efectuados por los alumvios de los años 4° y 5°, durante el curso 
de 1906-1907, nos proponemos hacer á continuación un breve extracto 
de aquél con el fin de que nuestros lectores puedan juzgar por sí mismos 
de la conveniencia y utilidad de estas expediciones. 
Prácticas de los alumnos de 4.° año. 
La superioridad había marcado la duración del viaje y aprobado el 
plan general, hecho por los profesores, para ser desarrollado en dieciocho 
días, desde el 27 de Abril al 15 de Mayo, incluyendo las fechas de salida 
y llegada; dicho plan comprendía visitas á Madrid, Zaragoza, Monzón, 
Monistrol, Barcelona y Tarragona, detallándose el programa que debía 
seguirse en cada una de estas poblaciones y estando organizado el tra-
bajo diario en sesiones de mañana y tarde. 
En Madrid, primera etapa del viaje, permanecieron los alumnos 
desde el día 27 de Abril al 2 de Mayo, ambos inclusive, y visitaron los 
siguientes establecimientos, en el orden que se enumeran: Obras del 
Canal de Isabel II, Museo Arqueológico, Hospital Militar de Caraban-
chel, Laboratorio del Material de Ingenieros, Batallón de Ferrocarriles, 
Vía férrea militar de Madrid á San Martín de Valdeiglesias (en cons-
trucción), Estación del Mediodía, San Francisco el Grande y las obras 
de la Catedral de la Almudena. 
En la mañana del día 3 llegaron á Zaragoza y recorrieron detenida-
mente: el Cuartel de Pontoneros, fábrica de harinas á cargo de la Admi-
nistración Militar, Esclusa Casa Blanca del Canal Imperial de Aragón, 
Castillo de la Aljafería, estaciones de M.-Z.-A. y Utrillas, Azucarera 
del Gallego, Puente colgante. Estación receptora de las fuerzas motrices 
del Gallego, Capitanía General, Facultad de Medicina y Ciencias, La 
Seo y el Pilar. Salieron de Zaragoza en la madrugada del 6 para Mon-
zón, punto de partida de la expedición proyectada á las obras del Canal 
de Aragón y Cataluña, con el fin de examinar preferentemente el nota-
ble Sifón del Sosa. 
Invirtióse el día 7 de Mayo en estudiar el Monasterio de Monserrat 
y el material fijo y móvil del ferrocarril de cremallera que arranca en 
Monistrol. 
En la mañana del 8 hicieron los alumnos su entrada en Barcelona, y 
sucesivamente visitaron: la Catedral, Cuartel de Ingenieros, Maquinista 
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Terrestre y Marítima, Cuartel de Alfonso X l í , Cárcel Modelo, Parque 
Güell, Obras del Puerto, Tranvías funiculares del Tibidabo y Vallvi-
drera, crucero Carlos V, Factorías Militares y, por último, el templo en 
construcción La Sagrada Familia. 
Los días 13 y 14 fueron dedicados á Tarragona, en cuya capital se 
examinaron los célebres muros ciclópeos que forman parte de sus mu-
rallas, el Museo Arqueológico y la Catedral. El día 15 de Mayo hicie-
ron los expedicionarios su presentación oficial á las autoridades de Gua-
dalajara. 
De cómo un tan gran número de monumentos, dependencias y obras 
existentes en diversas capitales, pueden ser visitados en breve espacio 
de tiempo, fácil es explicárselo si se mencionan los dos principios no 
consignados claramente en el minucioso Diario de operaciones que nos 
sirve de texto; pero que se traslucen en sus páginas dominando sobre 
todo el plan del viaje; esos dos principios son: 1.°, jornadas de 8 horas 
al pie de obra; y 2.", considerar como descanso las horas dormidas en 
tren que marcha; añádase como complemento, una inteligente labor 
preparatoria, cicerones muy peritos y muy corteses y oficiales del Cuer-
po dispuestos en todas partes para cooperar al bien común. 
Claro es que en los establecimientos militares las visitas debían ser, 
y lo fueron, muy detenidas; pero para dar una idea aproximada al lector 
do la forma en que éstas se hicieron á monumentos y obras no depen-
dientes del ramo de Guerra, dejemos apuntados sólo algunos detalles. 
En La Seo y el Pilar, los alumnos subieron á las cubiertas para exami-
nar sus disposiciones; en el puente colgante sobre el Gallego descendie-
ron á los pozos de amarre de los cables; en la estación de Utrillas, re-
conocida con detenimiento, detuviéronse para presenciar los ensayos 
de una máquina destinada á arrancar las incrustaciones de los tubos de 
las calderas; en la estación del Mediodía, en Madrid, no sólo recorrieron 
las varias dependencias, muelles, depósitos de máquinas, cocheras y 
talleres, sino que estudiaron la disposición de las vías, el manejo de los 
trasbordadores eléctricos, la maniobra hidráulica del sistema de señales 
y agujas, llegando hasta ejecutar por sí m.ismos, en las horas de menor 
movimiento de trenes, el manejo de algunas de las palancas de enclava-
miento; en las obras del Canal de Isabel II, formáronse los expedicio-
narios perfecta idea de los depósitos de agua, partidor, oficinas,' alma-
cenes, etc., que les fueron enseñados y explicados detalladamente; en 
las obras del puerto de Barcelona, vieron funcionar grúas eléctricas, 
una hormigonera para la fabricación de bloques de 1.800 toneladas 
y una potente draga; presenciaron el lanzamiento en el rompeolas 
de un bloque de 80 toneladas y vieron de cerca una boya luminosa 
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sistema Pinch, un dique flotante y numerosos almacenes, muelles y 
dársenas. 
Despréndese, pues, de todo lo expuesto, que no se trata de expedicio-
nes hechas por apresurados turistas, sino de viajes verdaderamente ins-
tructivos destinados á completar la educación militar, cientíñca y artís-
tica de los futuros oficiales de Ingenieros. 
o 
Prácticas de los alumnos de 5." año. 
Madrid, Ferrol y Segovia eran las tres plazas que los segundos te-
nientes-alumnos de 6.° año debían visitar durante los días 1 á 16 de 
Mayo, ambos inclusive. 
En Madrid, punto obligado de paso, detuviéronse el tiempo indis-
pensable para inspeccionar en los museos de Artillería é Ingenieros lo 
que pudiera relacionarse con el fin principal del viaje, ó sea, la amplia-
ción de conocimientos sobre marina de guerra, artillería y fortifica-
ciones. 
Los expedicionarios salieron de Guadalajara en la mañana del día 
1.°; en la tarde de este mismo día embarcaron para Ferrol; permanecie-
ron en esta plaza hasta el 11; pasaron en Segovia los días 13, 14 y 16, y 
el día 16 lo invirtieron en el regreso, pernoctando en Guadalajara y 
dándose por terminado el viaje. 
MAKIXA DE GÜEKEA.—Los alumnos han visitado con detenimiento 
el torpedero Halcón, crucero Hío de la Plata, fragata Asturias (Escuela 
naval flotante), acorazado Pelayo, yate real Giralda, crucero en cons-
trucción Reina Regente, y el arsenal con todos sus talleres, almacenes y 
cuarteles; y como si no hubieran sido suficientes las muchas atenciones 
dispensadas por la oficialidad de los barcos y de las dependencias visi-
tadas, los profesores de la Escuela Naval explicaron detalladamente á 
nuestros alumnos los cañones Maxim, Nordenfeld, Skoda, Sarmiento y 
Krupp de pequeño calibre y tiro rápido, así como los modelos de ma-
quinaria y aparatos que sirven para la enseñanza en la Escuela. Ade-
más, un Teniente de Navio les dedicó bondadosamente una muy no-
table conferencia, cuyo tema fué: «El buque de combate». 
ARTILLERÍA.—Los oficiales de Artillería de la plaza del Ferrol expli-
caron atentamente y con todo detalle á nuestros alumnos el servicio y 
reglas de tiro de las piezas siguientes: obuses de 24; cañones de 26, 
Krupp; el de campaña de 9 y los de 15, tiro rápido, Munaiz Arguelles; 
además de examinar los montajes, proyectiles, juegos de armas, etc., de 
esas bocas de fuego, presenciaron un ejercicio de manejo y servicio en 
batería de los citados cañones Munaiz Arguelles. 
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En tíegovia, los jefes y oficiales del Regimiento de Sitio, colmaron 
de atenciones á los alumnos y les enseñaron con gran detenimiento y 
método el material reglamentario. Una batería, compuesta de un cañón 
de 15, un obús de 16, un cañón de 12 y un mortero de 16, hizo dos dis-
paros por pieza, con granada ordinaria y shrapnell, á presencia de los 
expedicionarios; inútil es decir que los artilleros puntualizaron cuáles 
eran las enseñanzas que podían sacarse de este ejercicio de fuego ejecu-
tado con piezas heterogéneas; ellos hubiesen preferido ejecutar algún 
otro de más prácticos resultados; pero de todas maneras conviene hacer 
constar que los jefes y oficiales del Regimiento de Sitio pusieron de su 
parte cuanto pudieron para que la, visita á este Cuerpo resultara inte-
resantísima, provechosa y agradable. 
FoBTiFioACiÓN.—Preparados por una conferencia acerca de las de-
fensas terrestres y marítimas de Ferrol, dada por el Comandante de In-
genieros de la Plaza, los alumnos recorrieron el frente de t ierra y las 
baterías de costa, haciendo sobre uno y otras consideraciones fundamen-
tadas, referentes á la situación de las obras, organización j procedimien-
to de construcción de las mismas, servicio, de municionamiento, ven-
tilación de locales, saneamiento, etc.; estas consideraciones sirvieron 
para complementar las ideas explicadas con amplitud durante el curso, 
sobre esos extremos de importancia tan capital para nuestra profesión. 
Finalmente, los alumnos visitaron: en Ferrol, la caseta de fuego de 
torpedos y los cuarteles de Infantería de Marina y Artillería, así como 
el ocupado por el Regimiento de Infantería de Zamora; y en Segovia-
la Academia y el cuartel donde se aloja el Regimiento de Artillería de 
Sitio. 
Dados el íntimo enlace que existe entre la defensa de las costas y los 
servicios de la marina de guerra, y el gran interés que tiene para el in-
geniero militar el conocimiento de cuanto se relaciona con los adelantos 
de la artillería, no hay precisión, por tratarse de cosa evidente, de argu-
mentar aquí en favor de la conveniencia de persistir en excursiones tan 
útiles como las que acaban de verificar los alumnos de 5.° año. 
* 
* * 
La rápida narración que precede nos permite suponer que nuestros 
alumnos han podido sacar provechosas enseñanzas técnicas de cuanto 
han tenido ocasión de ver y examinar en sus prácticas de conjunto; y al 
propio tiempo, habrán quedado plenamente convencidos de la existen-
cia en todo su apogeo de las clásicas cortesía y hospitalidad españolas, 
hechas patentes con sus muchas atenciones é inagotable esplendidez por 
los Ingenieros de Caminos, por todos los Cuerpos de la Armada y por 
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los jefes y oficiales de Infantería, Caballería, Artillería y Administración 
Militar, que hicieron los honores de sus casas respectivas con completa 
perfección. No hay para que mencionar que los del Cuerpo dispensaron 
á sus futuros compañeros una acogida fraternal, en todos los puntos 
visitados. 
Los profesores de los años A.° y 6." de la Academia de Ingenieros 
ruegan al MEMOBIAL que desde estas columnas se den gracias muy ex-
presivas y sinceras á cuantos contribuyeron á hacer fácil y agradable la 
misión de los expedicionarios. 
EL AUTOLOC 
i^ON este nombre se designa una disposición mecánica muy original y 
•|^ sencilla que permite enclavar instantáneamente una palanca ó un 
árbol en un punto cualquiera de su recorrido; y por las numerosas 
aplicaciones que puede recibir, y el ]3rincipio nuevo ó interesante en 
que se funda, creemos útil dar á conocer algunos detalles de su construc-
ción y de la teoría que le sirve de base. 
Dicho aparato se compone de dos partes: una que realiza el enclava-
miento y otra que modifica su posición á voluntad. 
La primera parte está constituida por una caja ó cubeta cilindrica A 
(figs. l .y 2) que contiene: una leva B que gira sobre el eje C, un par 
de bolas D j E, alojadas en elesijacio anular formando por la caja A y 
la leva J3, y un resorte en espiral F que tiende á mantener separadas 
las bolas. 
Por efecto do la excentricidad de la leva, el espacio que queda entre 
ésta y la caja A, es más estrecho en los extremos que en el centro y 
como las bolas tienen un diámetro ligeramente superior á aquel espacio, 
quedan acuñadas entre sus paredes. En esta posición enclavan la excén-
trica B de un modo inmutable cualquiera que sea el esfuerzo que tienda 
á moverla en uno ú otro sentido. Se vé, en efecto, por el perfil de puntos 
de dicha excéntrica, que sólo por aplastamiento de la bola E se podría 
desplazar la excéntrica en el sentido F y que, por consiguiente, si uni-
mos á dicha leva un brazo de palanca G ó la fijamos sobre un árbol que 
la ati'aviese, ambos qiiedarán inmÓAdles como ella. 
La segunda parte tiene por objeto aprovechar prácticamente esta 
disposición mecánica, es decir, desplazar á voluntad la posición de en-
clavamiento, en uno ú otro sentido de i'otación, y á este efecto lleva el 
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FiG. 1. Fiü. 2. 
Autoloc un platillo centrado sobre el eje C, con dos garras J j H (íi 
gura 2) que penetran en el espacio que queda libre entre las bolas y el 
brazo G de la excéntrica. Estas garras no ajustan exactamente en este 
espacio, sino que-tienen un juego muy pequeño del lado de las bolas y 
ligeramente mayor de el del brazo de la leva. En la figura 2 sólo se ven 
las garras, habiéndose su-
primido para mayor clari-
dad en la explicación del 
funcionamiento, el platillo 
sobre que van montados y 
una palanca de maniobra 
unida á él. 
Sabido ésto, si se mueve 
el platillo, por ejemplo, en 
el sentido de las flechas, la 
gari'a J se pondrá en con-
tacto con la bola E y la 
empujará hacia la parte 
más ancha del espacio D E, comprimiendo el resorte F. En este mo-
mento, y durante una carrera igual al pequeñísimo juego indicado más 
arriba entre la segunda 
garra i í y el brazo fí-, 
se desacuñará la bola . 
y la leva dejará por lo 
tanto de estar encla-
vada. 
. Al continuar el mo-
vimiento, la garra JBT en-
contrará inmedi atainen-
te des]més el brazo G y 
lo arrastrará sin nin-
guna dificultad todo el 
tiempo que dui'a ol es-
fuerzo, puesto que la 
bola D no puede opo-
nerse á la rotación en 
este sentido, porque el canal le ofrece un espacio anular superiorá su 
diámetro. 
Por el contrario, cuando el esfuerzo cesa y el platillo queda abando-
nado á sí mismo, el resorte F reacciona y rechaza las dos bolas liacia el 
fondo del espacio anular en que se alojan, reproduciendo instantánea-
FiGs. 3 Y 4 . 
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mente el acuñamiento de éstas y el enclavainiento de la excéntrica. 
Claro es que el mismo resultado, pero en sentido inverso, se obten-
dría operando sobre la bola D por medio de la garra H. 
El conjunto del apai'ato está representado en cortes horizontal y 
transversal por las figuras 3 y 4, en las que se ven todos los elementos 
q u e a c a b a m o s de 
describir y las que ''í^""!. 
dan una idea com-
pleta del Autoloc. 
Mr. Maj'io Au-
gusto Morel ha pu-
blicado en Le Gente 
Civil un interesan-
te análisis matemá-
tico del funciona-
miento de este apa-
rato y el eminente 
ingeniero Mr. Resal 
ha estudiado en los 
Aúnales des Fonts 
et Chausses la teoría 
de su irreversibili-
dad que se resume 
á continuación. 
Sean AA' BB' 
(ñg. 5) las trazas de 
p s planos tangentes á la cubeta y á la excéntrica en los puntos de con-
tacto de la bola, cuando ésta ocupa la posición de enclavamiento; O, el 
centro de la misma; O' y O" las trazas de los ejes de la cubeta y de la 
leva, y i¿ la resultante de la acción del resorte. 
Las reacciones mutuas F de la bola sobre los planos tangentes es-
tán dirigidas según la línea AB que une los puntos de contacto, reaccio-
nes que pueden descomponerse en dos fuei-zas rectangulares, una nor-
mal F eos a, y otra tangencial, F sen a. Esta última dirigida en sen-
tido opuesto á R tiende á desplazar la bola; pero este movimiento sólo 
puede verificarse cuando la fuerza F sen a es menor que la suma de Ja 
reacción R y de las fuerzas de rozamiento determinadas por los com-
ponentes i''eos «; es decir, cuando: 
FIO. 5. 
2 J" sen a < ; JB -|- 2 i^ ^ eos a tailg ti 
ó bien 
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tana: ^- <C -rr^ h taníj ts 
'^  ^ 2 ideosa ^ ° ' 
de donde, puesto que por ser siempre F muy grande por relación á B 
puede despreciarse _ „ . 
•^  ' 2 ideosa 
y por lo tanto 
tang a tang f 
2 a _ 2 tp. 
Es decir, que para que haya enclavamiento es necesario que el ángulo 
formado por los planos tangentes á la cubeta y á la leva en los puntos 
de contacto de la bola no sea mayor que el doble del coeficiente de ro-
zamiento. 
En cuanto al esfuerzo T necesario para desacuñar la bola, puede de-
terminarse por la condición siguiente 
T - f 2 í ' sen a > 72-f 2 i^ eos a tang tp, 
puesto que ha de ser tal que sumado á las componentes tangenciales de 
F pueda vencer la acción del resorte y la del rozamiento producido por 
las componentes normales de las mismas fuerzas. 
De dicha condición se deducen sucesivamente 
T >• i2 -f- 2 i^ eos a tang tp — 2 F sen a 
y 
T ^ B ~\-2 F eos <»• (tang « — tang a); 
y de esta última que T será tanto menor cuanto menos se diferencie a 
de o; puesto que tang tp — tang a tiende á cero, con la diferencia <p — a. 
Esta, fuerza pasiva del Autoloe es constante pai'a cada aparato ó in-
dependiente de las resistencias pasivas que obran, sobre la excéntrica 
sujeta. 
Las condiciones de funcionamiento del Autoloe, tal como se deducen 
de la teoría de Mr. Resal, son, por lo tanto, las siguientes: 
Para que exista enclavamienlo en el sentido B B' es necesario, con-
forme hemos dicho, que a <p, pues de lo contrario el menor par de ro-
tación producirla el movimiento de la bola. 
En cambio no hay nunca acuñamiento en el sentido opuesto; y el 
plano B B' puede girar libremente, permaneciendo siempre la bola en 
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FlG. 
contacto cou A A' j BB', bajo la acción del resorte R; si bien basta 
duplicar la disposición 
conforme hemos visto 
en la figura 1, en la 
que las dos bolas están 
unidos por un resorte 
ánico, cuya compre-
sión inicial asegura el 
contacto jíerraanante 
de aquéllas, para que 
ol enclavamiento de la 
excéntrica tenga lugar 
en los dos sentidos. 
El esfuerzo necesa-
rio para desacuñar la 
bola, es tanto menor 
cuanto menos desigua-
les sean a y <p y, por 
lo tanto, desde el pun-
to de vista de la seguridad y tíjeza del funcionamiento, conviene dar á a 
un valor menor, desdo luego, pero no muy diferente de tp. 
Esta disposición constituye, pues, un sistema completo de enclava-
^ - —^ miento, sin dien-
' í B P) tes ni fiadores y 
su potencia no tie-
ne más limite que 
la resistancia mis-
ma de los materia-
les empleados. 
Por lo que res-
pecta á las bolas 
no sólo puedo au-
mentarse su diá-
metro en propor-
ción á la fuerza que 
se haya de aplicar 
en cada caso, sino que ol número de ollas puede ser de dos ó más pares, 
pues no hay más que construir las cubetas apropósito y dar á la ex-
céntrica otros tantjs perfiles más (fig. 6). A falta de aumento de diá-
metro que en alguno? casos podría ser un obstáculo para su aplicación, 
86 pueden superponer varias cajas y obtener ol mismo resultado (fig. 7). 
8 
FiG. 7 . 
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Desde el punto de vista do las resistencias pasivas éstas so reducen á 
las quo uno ó varios resortes en espiral producen en una carrera tan 
pequeña como la de la garra, que es de un milímetro escaso; y al roza-
miento de la excéntrica so-
bre el árbol, que puede re-
ducirse á muy pequeños 
límites por medio de un 
buen ajuste; no habiendo 
porque tomar en cuenta la 
resistencia que oponen las 
bolas, puesto que se trata 
de una rodadura sin com-
presión. 
La seguridad del apa-
rato queda por otra parte 
garantida, por la presencia 
de varios pares de bolas en 
la mayoría de los modelos 
y es fácil calcular su diá-
metro do tal modo que tra-
bajando todas menos una, 
basten á resistir á la fuerza 
de aplastamiento; ofrecien-
do asi un gran coeficiente 
de seguridad, tanto mayor cuanto que una bola de acero de seis milíme-
tros de diámetro resiste sin aplastarse 
una carga de tres toneladas, por lo que 
bastan unas dimensiones muy pequeñas 
para satisfacer la generalidad de las apli-
caciones industriales y mecánicas del 
Autoloc. 
Estas aplicaciones son muy numero-
sas. En los automóviles, donde primero 
se ha empezado á usar, puedo adaptarse 
á muchos órganos y la figura 8 muestra 
tres de sus más interesantes empleos: so-
bre la palanca del freno, on el sector des-
tinado á accionar, por ejemplo, un mo-
derador, y sobre las manecillas do avan-
ce y de admisión. De osta última aplica-
ción da idea más detallada la figura 9. Fio. O. 
FiG. 8 . 
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Indej)endientemente de estos tres, la coiistrucción automóvil puedo 
utilizar el Autoloc para otros usos: uniones do capot, mando del meca-
nismo del cambio de velocidades en ciertos chassis, guia para la direc-
FiG. l O . 
ción, si quiere hacerse absolutamente irreversible, etc., y en las carro-
sseries para las capotas, cerraduras, etc. Los faros de evolución pueden 
también montarse sobre el Autoloc. existiendo ya un modelo muy inte-
i"esante que por medio de una sola manecilla permite orientar aquéllos 
en todas las direcciones. 
Pero el automovilismo es sólo una rama de la industria y las apli-
caciones del Autoloc revisten carácter universal, mereciendo citai-so 
entre otras: el mando de las agujas y de las señales de los ferrocarriles; 
la maniobra de las barreras; la de los pasos á nivel (fig. 10); la de los 
tornos; de los embragues; las miras en los cañones; los muñones de los 
anteojos astronómicos, y muchas más, que cada día, á medida que tan 
curioso é interesante aparato vaya siendo conocido, recibirá segura-
mente. 
GUILLERMO ORTEGA. 
Madrid, Julio 1907. 
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Al lector. 
— « w * — 
Conocida es en España y fuera de ella la peligrosa ex-
pedición aerostática realizada en los días 24 y 25 de julio úl-
timo, por nuestro querido compañero el capitán Kindelán, el 
cual honra hoy las columnas de esta Revista, con el siguiente 
articulo, en el que da cuenta detallada y pormenores técni-
cos, aún no conocidos, de tan arriesgada empresa. 
El MEMOEIAL DE INGENIEROS interpreta seguramente el 
sentimiento unánime del Cuerpo, felicitando con sinceridad 
y entusiasmo al capitán Kindelán por haber salvado su vida, 
3' por la inteligencia, serenidad y valor demostrados durante 
las muchas horas en que se halló en inminente peligro de 
perderla. 
NViTADo por el MEMOJÍIAL pava escí'ibir un relato de la ascensión aeros-
^ tátlca hecha por mi recientemente en Valencia, y creyendo un deber 
aceptar, agradeciéndola, invdtación tan honrosa, voy á tratar de dar á 
mis compañeros y á los lectores de estas lineas, una idea lo más detallada 
y completa posible de dicha ascensión. 
Dada la índole del MEMOKIAL, he dudado.si debía l imitarme á relatar 
la parte técnica del viaje aéreo ó añadir á ella detalles é impresiones 
i:)ersonales; pero como la parte técnica no ofrece nada de particular, y 
muchos compañeros me han manifestado deseos de .gozai- las primicias 
de ana relación auténtica y algo más prolija que Ja maj^oría de las pu-
T)licadas por la prensa diaria, rae he decidido por lo segundo, suplicando 
?e me excuse la relación do algunos detallos nimios ó Imjíropios quizás 
<lel carácter de esta Revista. 
Con objeto de tomar |)arte en el Concurso nacional de globos libres, 
qae había de verificarse en Valencia el dia 24 de julio próximo pasado, 
me trasladé á la ciudad levantina con dos días de anticipación, encon-
trando ya allí el globo que [tensaba tripular, que era el María Teresa, 
de 000 metros cúbicos de capacidad, construido de seda de China y pro-
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piedad de D. Esteban Salamanca, quien me lo había cedido para éste 
y otros Concursos. 
Reconocí el globo, encontrcándole en buen estado; y una vez equipado 
pai'a la excui-sión, se procedió á Iknarlo con gas del alumbiado en el 
local designado para la celebi'ación del Concurso, situado cerca de la Fá-
brica del gas, en el camino de Valencia al Grao. A las seis de la tarde del 
día 2J:, y en vista de que, aunque las nubes iban hacia el mar, los globos 
pilotos que se soltaron y los tres globos que habían salido ya, el Al-
fonso XIII, el Alcotán y el Cierzo, habían tomado direcciones compren-
didas entro O.-S.-C y S., es decir, todos hacia tierra, se decidió por el 
Jurado, con bacn acaordo, dar salida al María Teresa. 
A las siete menos cuarto estaba ya el globo inflado y equipado, y 
entonces sa procedió á la operación conocida con el nombre de jiesar el 
globo, es decir, determinar la fuerza ascensional que posee; resultando 
que además de mi peso y del de los aparatos y ensei'es que constituían 
el equipo del globo, podía éste elevar diez sacos de arena de 15 hilos; ó 
sean 150 kilogramos de lastre. El equipo de la barquilla se componía de 
ancla, cuerda freno, estatóscopo Rojas, barómetro aneroide, brújula, dos 
lámparas eléctricas portátiles, bocina pequeña, navaja afilada, varios 
mapas, en escala V200000' ^^^ Depósito de la Guerra, uno general de Es-
paña de Justus Perthes, guia de ferrocarriles, papel, lápiz, manta de 
viaje, chaleco salvavidas y merienda compuesta de algunos fiambres, 
media botella de vino, una de cafó y tres de agua mineral. 
A las siete en punto se efectuó la partida, y como era necesario ele-
varme lo menos posible, para que el viento me alejase de la costa, salí 
con el globo lleno y muy poca fuerza ascensional, equilibrándome á unos 
treinta y cinco ó cuarenta metros sobre el nivel del mar, teniendo que 
arrojar algunos puñados de lastre á poco de salir, para evitar pasar de-
masiado próximo á una chimenea de la que salían muchas chispas. 
Observó la dirección de salida, y vi era aproximadamente S., más 
bien, quizás, algunos grados al O., dirección que me separaba de la cos-
ta que se inclina al S.-E. en aquella parte. La velocidad era jjequeña. 
Próximamente en aquella dirección seguí hasta Silla, cerca de la Al-
bufera, lago en el que estaba localizada una violenta tempestad, siendo 
hermoso el espectáculo de las innumerables chispas eléctricas que pare-
cían rodear al globo ó i luminábanla Albufera, los campos de arroz y el 
Mediterráneo en el fondo. Eran las nueve y media de la noche. 
En presencia del imponente meteoro, dudó si sería más conveniente 
descender allí ó continuar la ascensión; pero considerando peligroso bajar 
en medio de una tempestad con el globo cargado de electricidad y ha-
ciendo de elevado ó imperfecto pararrayos apenas la cuerda freno hume-
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decida tocase tierra, y que, en cambio, era remoto el peligro de que una 
chispa inflamase el gas del globo si continuaba la ascensión, me decidi 
por esto último. Por efecto de la tempestad, el viento hizo describir al 
globo tina curva, llevándolo nuevamente hacia la Albufera, pasando á la 
cuerda freno sobre Paiporta á las diez y cuarto y cerca de Catarroja á 
las once, viéndome precisado á arrojar lastre en este punto, pues algunos 
vecinos pretendianjiacerme descender agarrando dicha cuerda, so pre­
texto de que ya hablan descendido en el pueblo los globos Cierzo y Reina 
Victoria. 
La dirección del Aliento era entonces hacia el mar, limitándose mis 
pretensiones á llegar hasta la playa y descender en ella, ó bien tomar 
tierra en un pinar que se distinguía en lontananza en la dirección de 
marcha. Descender en los campos de arroz sobre los que marchaba á la 
cuerda freno, era una solución mala por las molestias y la pérdida casi 
segura del material. 
Concluía mi cena, coreada por cientos de ranas sorprendidas por el 
]"iaso de la cuerda freno, cuando á eso do media noche llegué al pinar 
antes citado; pero observando que el viento iba girando y que ya no me 
dirigía hacia el mar, sino paralelamente á la costa, decidí aventurarme 
en la estrecha lengua de tierra que lo separa de la Albufera. 
No se me ocultaba que el paso era jjeligroso y atrevido hasta cerca de 
Cullera, punto en que ya la costa sale mucho hasta el cabo de la Nao; 
decidí, en vista de ello, tomar durante ese trozo difícil de navegación, 
cuantas precauciones se me ooiirricran para prevenir el caso, nada im­
probable,, de un cambio brusco del viento hacia el mar. Revisé el ancla 
y la cuerda freno; abrí la navaja y la coloqué cerca del ancla, para poder 
cortar rápidamente sus ataduras á la barquilla; puse al alcance de mi 
mano las cuerdas de la válvula y desgarre; me quité la guerrera y puse 
el chaleco salvavidas, y procuré observar constantemente la dirección de 
marcha y las sinuosidades de la costa. A pesar de todas estas precaucio­
nes, á la una y media de la madrugada del 25, una racha do Acento me 
llevó al mar, para lo cual concurrieron las siguientes circunstancias: el 
globo estaba alto (más de 250 inetros) y tenia tendencia á subir; yo estaba 
Agüeito de espaldas al mar hablando con un pescador de la Albufera; era 
uno de los puntos en que la lengua de tierra se estrechaba más; la racha 
fué repentina y fuerte. -
Por todas estas circunstancias, á pesar de abrir la váh'ula cuanto 
pude, me encontraba ya dentro del mar á 100 metros de la playa cuando 
pude echar el ancla, y considerando que por su poco peso no agarraría 
bien, sumergida, dejé deslizar por su cuerda un saco lleno y cerrado de 
lastre para triplicar el peso de aquélla. Creyéndome anclado comencé á 
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examinar la situación, decidiendo sostenej'me en la posición en que mo 
encontraba liasta que viniera á prestarme auxilio alguna de las lanchas 
pescadoras que á no larga distancia distinguía, para lo cual comencé á 
tocar la bocina. Estando en esta operación miré hacia la playa y pude 
apreciar que mo había alejado lo menos un kilómetro; es decir, que yo 
me había creído anclado cuando en realidad no lo estaba; esto pudo ser 
debido, bien á que la profundidad era grande, y el ancla, cuya cuerda era 
sólo de 25 metros, no llegó al fondo, ó bien á que no agarró por su es-
caso peso, pues hay que tener en cuenta que el saco que yo creí arrojar 
por la cuerda del ancla, para aumentar el peso de ésta, lo eché equivo- • 
cadamente por la cuerda freno, perdiéndolo sin obtener efecto útil 
alguno. 
Antes que nada observé la dirección de marcha, y deduje que iba con 
rumbo E. 10" N., á velocidad moderada, encontrándome en aquel mo-
mento á un kilómetro al E. del pueblo llamado Palmar. 
Había terminado la parto terrestre de la excui'sión y empezaba la 
]3arte maiitima, cuyo final no era fácil predecir. En la figura de la lá-
mina 1." puede verse todo el recorrido terrestre, desde las siete de la, 
tarde hasta la una y media de la madrugada. Había gastado cinco sacos 
de lastre y el globo iba casi lleno de gas. 
Como la dirección y velocidad del globo, unidas á la cantidad relati-
vamente grande de lastre de que aún podía disponer, hacían posible 
llegar á las islas Baleares, y en cambio, si abandonaba aquél y procuraba 
ganar á nado la playa por donde había entrado en el mar, la pérdida 
del globo era segura; juzgué debía continuar la navegación procurando 
salvarlo, en tanto la situación no se agi'avase. Con tal objeto eché algún 
lastre para que sólo fuera sumergida en el mar una pequeña parte de la 
cuerda freno (que no era flotante, como se usa en las ascensiones marí-
timas) y recogí el ancla, que disminuía lá velocidad de marcha dando 
sacudidas que hacían molesta la navegación. 
A las dos y cuarto de la madrugada había ]Derdido de vista las costas 
de España, y en este momento pasó cerca de mi un falucho, que á mis 
señales con las lámparas eléctricas y llamadas con la bocina, contestó ha-
ciendo sonar el caracol y siguió de largo. 
Poco después de las dos y media vi venir hacia mí un barco de 
vapor, que luego supe se llamaba Goya, el cual se puso- al habla conmi-
go y ofreció sus auxilios, que yo acepté. 
- Yo les indiqué que siendo el barco de un andar muy poco supei'ior. 
á la marcha del globo, la mejor maniobi'a era, á mí juicio, que pi'ocurá-
ran adelantarme y me esperara un bote para coger la cuerda freno ó la 
del ancla, que yo había vuelto á soltar á fin do aumentar la resistencia 
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y disminuir la velocidad do marclia; con este mismo objeto, abii algo la 
válvula llegando á tocar con la barquilla en el agua. 
En vez de la maniobra indicada, intentaron por dos veces realizar 
otra, consistente en llegar con el vapor hasta trescientos metros del glo-
bo, parar la máquina, echar un bote al agua ó intentar alcanzar el globo 
con dicho bote de remo, maniobra que, como era natural, no dio buen re-
sultado , llegando yo á perder de vista al Goya la seganda vez, y como 
estaba perdiendo mucho gas por el apéndice y el viento arreció notable-
mente, decidí elevarme de naovo y seguir mi ruta hacia Baleares, pues 
no creí aún llegado el caso de abandonar el globo. 
Desde las tres y cuarto, hora en que ])erdi de vista el Ooya, hasta las 
cuatro, hora en que comenzó á clarear, siguió el globo el mismo rumbo 
y la velocidad aumentó bastante. Entretanto, pude dedicarme á observar 
el eclipse parcial de luna desde mi ariginal observatorio astronómico. 
A las cinco comencé á distinguir vagamente la silueta de una costa 
hacia el S.-E. y un islote hacia el N.-O.; no dudé fueran la isla de Ibiza 
y uno de los islotes Columbretes, y procuré con la brújula tomar los 
rumbos do ambas islas, con la mayor exactitud posible, para determinar 
con estos datos mi posición exacta. 
A las seis de la rtiañana distinguía ya bien la isla de Ibiza y había 
perdido de vista las Columbretes. A esta hora comenzó á sentirse el efecto 
del calor solar (coiyj dii, soleil) y el globo comenzó á elevarse, pudiendo 
observar que la dirección do marcha se había inclinado, con lo cual 
desaparecía la probalidad de tomar tierra en la isla de Mallorca, como 
esperaba y deseaba. 
El efecto del sol se dejó sentir notablemente, pues había varias cau-
sas que contribuían á olio, como eran: la evaporación de la gran cantidad 
de agua que empapaba red, globo y barquilla; el aumento de volumen 
sin aumento de peso al dilatarse el gas, por estar el globo algo vacío; y 
la disminución do peso del gas perdido por dilatación, desde que, por 
estar el globo lleno totalmente, comenzó á salir por el apéndice el so-
brante. 
Por todas estas razones el globo se elevó rápidamente, como puede 
verse en el gráfico horario (fig. 1.^ lám. 2.*) alcanzando á las siete una 
altura de 1250 metros, á las siete y media 2400 á las ocho 3250 y á las 
ocho y media cerca do 3800 metros. 
Durante la navegación á la cuerda freno era sencillo observar la di-
rección en que el globo marchaba, pues no había más que ver la direc-
ción de aquélla; pero desde que el globo se elevó comenzando ol equili-
brio independiente, la observación do la dirección era más. difícil y ex-
puesta, á inexactitudes, como es fácil de comprender con sólo fijarse en 
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que el mar no presenta puntos de referencia que permitan conocer las 
posiciones sucesivas del aeróstato. Tuve qne valerme de varios métodos: 
1.°, arrojar botellas recubiertas de papel blanco ú otros objetos flotantes 
y bastanto visibles, qao podía suponer, sin Q r^an error, psrmaneoian inmó-
yiles en el mar y determinar la dirección de la visual desde el ,ü;lobo al 
objeto flotante; 2.°, dirigir visuales á dos puntos distantes conocidos ó ir 
determinando puntos del itinei'ario; 3.", observar el desplazamiento rela-
tivo de unas montañas respecto á otras más lejanas; 4-.°, observar á simple 
vista que puntos de las Baleai'es iba perdiendo de vista y cuáles iban 
apareciendo más perceptibles, y 5.", ir determinando en cada momento • 
qué puntos de las islas se encontraban en el mismo meridiano que el 
globo. Auxiliándome de unos y otros medios he podido trazar la parte 
del itinerario señalada de trazos (lám. 1.*), aunque sin poder garantizar 
una gran exactitud. 
Durante esta parte de la navegación, el viento iba separándome cada 
vez más de Baleares é inclinándome hacia el N., llegando á perder de 
vista el archipiélago á las ocho y cuarto y empezando á concebir espe-
ranzas de poder llegar á las costas catalanas ó al G-olí'o de Lion. La na-
vegación sin ver más que mar, á una altura considerable y bajo un sol 
abrasador, se hacía monótona y molesta, sobre todo si se tiene en cuenta 
que me quedaba sólo una botella de agua y que los alimentos no podía 
aprovecharlos por haberse mojado de agua salada, cuando por la noche 
hice sumergir la barquilla en el mar para esperar al Goya. Noté bien 
marcado, por primera vez en mis ascensiones, el fenómeno conocido con 
el nombre de cubeta aeronáut.'ca, consistente en ver el mar cóncavo en 
vez de convexo, debido á la costumbre que tenemos de considex'ar que 
el horizonte se encuentra al mismo nivel de nuestra Aasta, cosa muy 
lejos de la verdad en el globo elevado. 
Yo esperaba que la navegación había de costarme muy poco lastre 
hasta medio día, hora á que suele cesar el calentamiento del sol; pero 
mis esperanzas se vieron defraudadas por la interposición entre el sol y 
el globo de nubes espesas y elevadas, que me hicieron perder bastante 
lastre, produciéndome por fin á las ocho y cuarenta minutos el precipi-
tadísimo descenso que se indica en el gráfico (fig. I.'', lám. 2.'"'); yjara conte-
ner el cual hube de arrojar todo el lastre que me quedaba y aún las fun-
das de la barquilla y globo pudiendo por fin equilibrar éste á unos 80 ó 
40 metros del agua, altura de la cual no volvió á elevarse en todo el día. 
Noté enseguida que la dirección en estas capas inferiores de la atmós-
fera era bien distinta de la que había llevado en las capas superiores, 
pues me dirigía hacia el S.-S.-O., y que la A^elocidad parecía también . 
aleo menor. 
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Consideró que el único recurso que tenía -era- prolongar-cuánto me 
fuera posible la navegación á la cuerda freno y procurar, bien llegar á la 
isla de Ibiza á donde parecía dirigirme, bien esperar un barco que me 
J'ecogiese, bien, por último, llegar nuevamente á las costas de la Penín-
sula si el viento variaba algo de dirección. 
Para conseguir sostenerme á algunos metros sobre el agua, fui arro-
jando como lastre las prendas de uniforme, la manta de viaje, merienda 
(excepto un poco de jamón que reservé por si la debilidad me exigía 
alimentarme), el ancla, las cuerdas previamente troceadas, el estatósco-
po y cuanto pesaba algo, y así, con una prudente economía, pude soste-
nerme desde las uueve liasta las doce y media, horas durante las cuales 
la monotonía de la naAregación, á causa de no ver tierra ni buques por 
parte alguna, sólo fué interrumpida por la vista de algunos delfines que 
seguían un rato al globo y de uno ó dos marrajos ó tiburones que no pa-
recían hacer caso de él. 
A las doce y media, no teniendo más objetos que arrojar, entró la 
barquilla en el agua y después de algunos saltos y vuelcos producidos 
por las olas, se estableció un equilibrio relativamente estable con la bar-
quilla sumergida unos sesenta centímetros y el globo algo adelantado 
por efecto del viento y completamente fuera del agua. 
Mis primeros cuidados fueron colocar en las bolsas del círculo de 
suspensión-, los mapas, el jamón, media botella de Mondariz, el cortaplu-
nas, lápiz, cartera y papel, y colgarme al cuello reloj y brújula, aparatos 
que consultaba constantemente. Además y como resultaba sumamente 
incómoda la navegación por la poca estabilidad de la barquilla, me senté 
en el fondo, con lo cual aumenté la estabilidad, aunque á costa de trans-
formar en baño casi general el que lo era sólo parcial. Antes había inten-
tado cerrar el apéndice, pero su gran distancia al círculo de suspensión 
me lo había impedido. 
Me quedaba aún el recurso de cortar las cuerdas de la barquilla y 
continuar la naAí^egación sentado en el círculo de suspensión; pero no 
quise precipitarme á hacerlo sin probar antes si las ventajas de esta 
ojjeraoión compensarían sus iuconvenientes; y para ello me sentó en aquél 
pudiendo convencerme de la imposibilidad de sostenerme dos horas, á 
menos de estar dotado de hercúleas fuerzas, y como, por otra, parte,, el 
cortar la barquilla sólo- alargaría .una hora la ascensión, resolví no. des-
prenderme, de ella. 
A las-dos de la tarde, continuando en la. misma dirección, aunque 
con mucha menor velocidad, me vi precisado á ponerme - de pié en la 
• barquilla, pues ésta se había sumergido bastante más, de tal modo que 
al ponerme de pié me llegaba el tigua al pecho. A las tres estaba sumer-
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gido hasta los liombros y ya desde aquí no podía sumergirme más por 
impedírmelo el chaleco salvavidas. 
Fué esta parte de la navegación la más desagradable sin duda, pues 
concurrían á hacerla así varias circunstancias de distinto género: en pri-
mer lugar, yo apenas tenía esperanzas de encontrar un barco, pues desde 
el Goya no había vuelto á ver ninguno y en cuanto á llegar á Ibiza ó á 
la Península, no me'hacía ilusiones considerando que mi velocidad debía 
ser muy pequeña en vista del poco viento que había. La coi^apleta sole-
dad, sin ver tierra ni buques, contribuía á hacer más desagradable mi 
situación. 
A. estas causas se unían oti'as físicas: el frío jjroducido por la prolon-
gada inmersión; algo de debilidad, pues llevaba sin comer dieciseis ó 
dieciocho horas; y sobre todo, el efecto del sol sobre mi cabeza descu-
bierta (una ola me había UeA a^do la teresiana) que me pi-oducía efectos 
de congestión y algunas alucinaciones, entre las cuales eran las más no-
tables el ver aparecer tierras y buques en las nubes apenas en ellas fijaba, 
la vista y el creer en algún momento que no iba sólo en la barquilla; me 
era necesario para evitarlas sumergir con frecuencia la cabeza en el agua 
y tener constantemente puesto sobre la nuca un pañuelo empapado. 
A las cinco de la tarde divisó hacia el S. una costa que supuse era la 
de Ibiza, y poco después xi venir hacia mí un buque de vapor y me 
consideré salvado. Mi decepción fué grande al notar que el barco pasó 
sin ver el globo á unas tres ó cuatro millas, siguiendo de largo.' 
A las seis, y cuando divisaba perfectamente unas casas de la costa y 
una torre, el viento saltó de tierra y se entabló una lucha entre la co-
rriente, que arrastraba la barquilla hacia la isla, y el viento', que lo 
separaba de ella; el viento vencía á poco, y como no me convenia alejar-
me de tierra, internándome nuevamente en el mar, me arrojé al agua, 
operación no exenta de dificultades, pues al intentar salir poi' encima 
del borde de la barquilla Asoleó ésta arrastrando en su movimiento al 
globo y á la red, en una de cuyas mallas me enredé bajo el agua. Me 
tiré, pues, al mar de cabeza desde el centro de la barquilla y dirigí al 
globo una última mirada de cariño, al abandonarlo tras tantas hoi'as de 
fatigas en que había sido mi único compañero. La figura 2, lám. 2." da 
una idea de la posición en que quedó el globo, la misma aproximada-
mente que conservaba desde las tres de la tai-de". " ' 
Yo al arrojarme al agua no tenía grandes esperanzas de poder llegar 
nadando á tierra, porque consideraba difícil nadar 8 ó 10 millas después 
de seis lloras de baño y de casi un día sin comer; creía, sin embargo, un 
deber defender la vida cuanto me permitieran mis fuerzas y hacer por 
salvarme cuanto en mi mano estuviera. Hice examen de conciencia, me 
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encomendé á Dios en previsión de un grave accidente y comencé á nadar 
pausadamente hacia tierra, orientándome con la brújula, pues las olas 
no me permitían ver aquélla. 
Llevaba sobre mí, á más de la brújula y el reloj, un mapa, la bocina, 
el cortaplumas, la cartera, el lapicero y una botella casi vacía de agua 
de Mondariz, de la que tuve que desprenderme por incomodarme para 
nadar. Sentí al principio grandes calambres en las piernas, pero poco á 
poco fueron desapareciendo, pudiendo entonces nadar bastante deprisa 
ayudado por la corriente que era rápida. 
Me encontraría á 3 ó 4 kilómetros del globo, cuando vi á las siete y 
media de la tarde (1) un buque que se dirigía hacia éste y que S3 detuvo al 
llegar cerca de él. Nadó vigorosamente hacia el barco lamentando no ha-
berme quedado una hoi'a más en la barquilla; avalizaba poco por tener que 
ir contra corriente, así es que á las ocho y media aún no podían oirse desde 
el barco mis gritos (la bocina se había descompuesto). Pude ver cómo 
recogían el globo y cómo se ponía en marcha el buque alejándose de mí.. 
No queriendo dejarme ganar por el desaliento, nadé nuevamente hacia 
Ibiza, y cuando llevaba un cuarto de hora en esta direción, volví la ca-
beza y vi que el barco había girado y se dirigía hacia donde me hallaba; 
nadé hacia el barco, grité, me contestaron, echaron una lancha y á los 
cinco minutos estrechaba á bordo del West-Point la mano de su capitán 
y la de los demás oficiales, de todos los cuales recibí cuidados y aten-
ciones tales, que no podré nunca agradecer bastante. 
Desembarqué en Garrucha (Almei'ia) el día 27 á las siete de la ma-
ñana, y aquí doy por terminado mi relato, pues lo he titulado Un viaje 
aero-maritimo y esto me veda seguir, no sin manifestar mi inmensa 
gratitud á Garrucha, á Valencia, al Ejército, á España entera á mis 
compañeros de Cuerpo, cuyos sentimientos de fraternal afecto me será 
difícil olvidar. 
* * 
He añadido á título de curiosidad la siguiente: 
Copia del diario de navegafión del vapor West Point, de la Norfolk and 
North American Steam Shipping C.°, siendo su capitán Mr. John Roche. 
July 2Stii 1S07. 2 5 Julio 1907. 
6,15 p. m.—Siglitod a Balloon in the .—So vio en el mar un globo, quo luego 
(2) Wiitei- which aftofwai-ds resultó ser el María Teresa. 
preved to be tho María 
Teresa. 
(1) Las horas son sólo aproximadas desdo las seis, hora á que se me paró ol roloj. 
(3) E a l a l&mina estas horas son tb 15', etu. 
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G,45 p. m.--Altered courso toward Ba-
lloon. 
7,45 p. m.—Stoppecl eugines, sent port 
cutter away, tow'd Ba-
lloon alongside and took 
it on board. 
8,30 p. m.—Having found no traeos of 
life about prooeoded. 
8,40 p. m.—Hoard cries from ths water 
on the port side, stopped 
enginos, sent port cutter 
away with 2n<l Officer 
Alfred G-. Dodioan in 
charge. 
8,60 p. m.—Picked up aeronaut. Cap. Al-
fredo Kindolán Duany. 
9 p. m.—Procoeded full speed. 
—Positioii of Balloon when 
piokod up: 
Lati tude. . 89° 24'N. 
Long.td . . . lo 24' E. 
Madrid, 14 agosto 1907. 
—Cambióse el rumbo en dirección al 
globo. 
—Paráronse las máquinas, envióse el 
bote do babor que romoloó al globo has-
ta ol costado y se le izó á bordo. 
—No habiendo encontrado en las in-
mediaciones señales de ser viviente so 
siguió ol viaje. 
—Óyense por babor gritos lanzados 
desdo ol mar, so paran las máquinas y 
onvíaso ol bote de babor mandado por 
el 2.<io Oficial Alfred G. Dodman. 
—Es recogido el aeronauta Cap." Al-
fredo Ivindelán Duany. 
—Siguióse el viaje á toda máquina. 
—Situación del globo al ser recogido: 
Latitud 39" 24' N. 
Longi tud. . . 1° 24 'E . 
ALi^ KEno KINDELÁN. 
PARA LOS FUTUROS INGENIEROS 
@ o i i iniciativa del Sr. General Jefe de ]a Soccióii de Ingenieros, del 
)¿J Ministerio de la Q-uerra, y con motivo de las obras de rejíaracióu 
y decorado, que con tanto acierto viene verificando en el mismo, la Co-
mandancia de Ingenieros de Buenavista; hace pocos días, el I I del co-
rriente mes de julio, que, encerrados en caja metálicíi, se han deposita-
do en la base que sustenta la estatua de la fuente, en el patio grande 
del Ministerio, un acta y los números, del Diario Oficúd del mismo, co-
rrespondiente al día ya citado, y el VI I de este MEMOKIAL. 
El acta, que á continuación se copia, á la que seguían las ftrmas de 
todo el personal que on ella se cita, dice como sigue: 
En Madrid, á los once días del mos de julio dol año MCMA^II do la Natividad 
del Señor, CXCVII do la creación do nuestro Cuerpo de Ingenieros del Ejército, 
ClII de la designación do San Eornando como su Patrón y LXI l de la fundación 
del MEMORIAL DE INGENIEROS, se deposita on uua caja el número do esta publicación 
que le corresponde j ' oti'o del Diario Ofioial del Ministerio de la Querrá en unión do 
esta acta; y la caja, on la base que sirvo, do pedestal á la ostátua colocada en el 
patio grande de dicho Ministerio. 
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Y para hacerlo constar, el General, Jefes y Oficiales de la Sección de Ingenieros 
y los de la Comandancia do Bnenavista, á cuya jurisdicción corresponde el citado 
monumento, deseando dejar nn recuerdo á los futuros sucesores de los Fratines y 
de los Antonellis, del Comendador Scribá y de Cristóbal do Eojas, han acordado le-
vantar esta acta, con el fin de que el día en que vuelva á encontrarse, cuando tal 
vez todos los que la suscriben no existan, sirva como un testimonio do compañe-
rismo y como saludo á los Ingenieros de entonces, á los que desean todo género de 
ventajas y prosperidades, quienes han aprendido con el trabajo á estimar lo útil, 
apreciar lo laborioso y aspirar á lo justo, y están unidos, más que por los lazos de 
la disciplina, por los do la amistad y del afecto. 
E l MEMORIAL, nada t i ene que añad i r á lo que p recede ; sólo r e c u e r d a , 
en corroboración de lo q u e a l final de l ac ta se dice, q u e t a n añeja es e n t r e 
los Ingen ie ros , esa neces idad de l t rabajo constante , que y a en 1538, en 
e l p r i m e r l ib ro sobre fortificación, escr i to en castel lano, en la Apología 
en excusación y favor de las fábricas del Reino de Ñapóles, de l Comen-
d a d o r Scr iba, dice éste, con la modes t i a que c a m p e a en sus escri tos , 
q u e h a y que r e c u r r i r «al es tud io con toda la v o l u n t a d y sent ido que y o 
puedo , p rocu rando en sacar fuerzas de donde no las hay , á fin de a y u d a r -
m e y p r e v a l e r m e si p u d i e r a de los e r rores y faltas á q u e la insuficient ia 
m í a me obliga». 
üKvisoi'jL :M:IIVITJLTI. 
Instrucción técnica.de las tropas de Ingenieros en Portugal.—Servicio aerostático en Bélgica. 
C O N arreglo al decreto de 28 de marzo de 1901, la Escuela práctica de ingenieros 
de Portugal, era un establecimiento do instrucción destinado á las tropas de esta 
arma. Después de cinco años do práctica de este decreto, se ha demostrado la ira-
posibilidad de dirigir simultáneamente por un mismo jefe, la instrucción y admi-
nistración de un regimiento, á la vez que la enseñanza de una Escuela técnica es-
pecial; por otra parte, el desarrollo siempre creciente de la potencia del armamen-
to, hace más y más necesario el empleo por todas las armas de la fortificación del 
campo de batalla, á la par que las enseñanzas de las iiltimas guerras han puesto 
en evidencia, la importancia del enlace do unas armas con otras. 
Con arreglo á estos principios, ha redactado la Dirección general de los servi-
cios de ingenieros, un nuevo reglamento de Escuela práctica, que ha sido aprobado 
el año pasado y cuyo resumen es el siguiente. 
La Escuela práctica de ingenieros instalada on Tañóos, bajo las inmediatas ór-
denes de la Dirección general de los servicios de ingenieros, está destinada: 
1." A dar á los oficiales y á las unidades constituidas del cuerpo de ingenieros 
m;ilitares, la instrucción práctica en las diversas especialidades técnicas del arma. 
2.° A desarrollar la instrucción de los oficiales del arma, que no manden tropas, 
preparándolos para el ejercicio de sus funciones en tiempo de guerra. 
3.° A dar á los oficiales do todas armas el conocimieuto práctico de los trabajos 
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de ingeniería militar y á adiestrar, de común acuerdo con los destacamentos de 
ingenieros, A las tropas do infantería y caballería en los trabajos de fortificación de 
campaña y establecimiento y ruptura de las vías de comunicacióa; de modo que 
se asegure la unidad en los procedimientos de ejecución y en los tipos de las obras. 
4." A estudiar prácticamente todas las cuestiones intei-esantes referentes á he-
rramientas, instrumentos y procedimientos de trabajo peculiares del arma; explo-
sivos y sus efectos sobro la fortificación, etc., y á proponer todas aquellas mejoras 
que se juzgue conveniente introducir en los servicios y en los reglamentos del 
arma. 
La Escuela está dirigida por un coronel de ingenieros que tiene permanente-
monte á sus órdenes á seis oficiales y veinticinco soldados (plazas montadas todos 
los primeros) y de una manera eventual, á cierto personal militar y civil, necesario 
para los talleres de la Escuela. 
El curso de instrucción dura desde el 16 de noviembre á 15 de septiembre y se 
divide en varios períodos, de los cuales el principal es el de primavera. 
PERÍODO DB PRIMAVERA: 1." Instruoaión de las imídaáes.—Durante este período 
las unidades formadas ó destacadas en la Escuela son las siguientes: 
a) Ingenieros. Bajo el mando en jefe de un oficial superior del regimiento do in-
genieros, y con efectivo en pie de guerra, habrá: 
Dos compañías de maniobra de Zapadores, á las que se iiicorporaráu todos los 
reclutas y todo el personal disponible de las compañías de Zapadores-Minadores y 
de zapadores de plaza. 
Una compañía de maniobras de pontoneros, formada de igual manera que las 
dos anteriores. 
Una compañía mixta de telegrafistas de campaña y do ferrocarriles, constituida 
alternativamente por una compañía de una de estas especialidades y por un desta-
camento de la otra. 
Los soldados de ingenieros de la primera y segunda reserva pueden igualmente 
ser llamados á filas para tomar parte en la instrucción. 
b) Infantería y Caballería. Las unidades al mando de sus jefes naturales se su-
ceden unas á otras, permaneciendo en la Escuela veinticinco días por lo menos, en 
la forma siguiente: 
Dos pelotones de zapadores de infantería por cada división. 
El pelotón de zapadores de la mitad de los batallones de cazadores. 
El pelotón de zapadores de la mitad de los regimientos de caballería. 
La instrucción se da conforme á los programas formados por el jefe de la Es-
cuela, bajo la inmediata dirección de un capitán de ingenieros, auxiliado por algu-
nos sargentos y soldados del arma. 
Se divide la instrucción en siete grupos: 
\.° Escuela de fortificación de campaña (zapadores, pontoneros y ferroviarios). 
2.° Escuela de zapa (zapadores). 
8.° Escuela de minas (zapadores). 
4.° Escuela de puentes (pontoneros, zapadores-minadores). 
. 5.° Escuela de telégrafos (telegrafistas, fracción de todas las unidades para la 
telegrafía óptica y acústica). 
6.° Escuela de ferrocarriles (ferroviarios). 
7.° Escuela de alumbrado eléctrico (fracción de todas las unidades de zapadores). 
Conforme vaya adquiriéndose material de aerostación, telegrafía sin conducto-
res y automóviles, se darán clases de estas especialidades. 
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2." Instruoaión de los ofioialcs.—Durante ol período do primavera, se envían á la 
Escuela práctica, por una parta los tenientes y capitanes de ingenieros, obligados á 
seguir un curso preparatorio para su proraocióu á los empleos inmediatos, y ade-
más, los capitanes y subalternos disponibles de las unidades do tropa do ingenieros; 
los capitanes y subalternos del Estado Mayor de ingenieros, en número deter-
minado, y finalmente los oficiales superiores do otras armas, que deben seguir 
esta enseñanza antes de su ascenso al empleo inmediato. 
La primera categoría de oficiales, puesta bajo la inmediata dirección do un 
oficial superior de ingenieros, designado anualmente con esto fin, sigue un curso 
de instrucción, cuyo programa so refiere á trabajos topográficos; reconocimientos 
del terreno hechos en determinada hipótesis táctica; trabajos tácticos de fortifica-
ción sobre el plano; ejercicios de cuadros sobre el servicio del cuerpo en campaña, 
y ejercicios técnicos hechos con la tropa al ejecutar un tema táctico. 
La segunda categoría de oficiales asiste simplemente á una serie do conferen-
cias dada por el comandante de la Escuela sobre el material técnico do ingenieros 
y sobre los diferentes servicios de las tropas del arma en campaña, sea aisladamen-
te, sea en unión con las otros armas, redactando después las memorias correspon-
dientes. 
La instriisaión en otros períodos'del awo.—Fuera del período de instrucción de la 
primavera, solamente queda en ésta un destacamento do ingenieros al mando do 
un oficial, y los pontoneros, inmediatamente después de aquel periodo completan 
su instrucción on la Escuela. 
Igualmente desde el 1.° al 15 de septiembre, ó en otras épocas que el Ministro 
de la Gutrra determine, se envían destacamentos de infantería ó de cazadores, que 
con las unidades do ingenieros de las distintas especialidades, puestas en pie de 
guerra, so dedican á maniobras de sitio, trabajos de ataque y defensa de posiciones 
fortificadas, pasos do ríos, etc. 
Además durante la permanencia en el polígono no se interrumpen los ejercicios 
do tiro, que so siguen conforme al programa do instrucción de cada arma. 
La Bélgica Militar ha dado cuenta últimamente de las experiencias do tiro efec-
tuadas contra globos on el campo de Neeraoh. y apropósito de esto asunto, da al-
gunos detalles referentes al material aerostático allí empleado. 
Las plazas do Amberes, Lieja y Namur, estarán muy pronto dotadas do todo 
el material necesario para que ou caso de sitio puedan observarse desde globos 
cautivos los trabajos de ataque, y corregir el tiro de la artillería de las plazas. 
Cada sección aerostática consta de un globo y doce carruajes, de los cualos diez 
son depósitos do gas comprimido y los otros dos llevan, uno ol torno con el cable 
de reteuiJii destinado á Ui maniobra del aeróstato, y el otro sirvo para transportar 
el material 
Además on cada plaza habrá una fábrica para la obtención y compresión del 
hidrógeno puro. Estos establecimientos se componen do cubas de ro.voción con 
cristalizador, gasómetro y una bomba especial de alta presión con generador de 
vapor. 
Completa estas instalaciones un almacén, que permite conservar las primeras 
materias, 3' un taller pai-a las reparaciones eventuales y la aeración do los globos. 
Amberes ostá dotado desde hace más de diez años do un completo parque aeros-
tático. La estación cubierta que allí se ha construido para contener ios globos in-
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fiados es una de las más vastas que existen. Excede en dimensiones á la que en la 
llanura de Tempelhof, cerca de Berlín, tienen los alemanes. 
En proporciones más modestas Namur y Lieja tendrán muy pronto estableci-
mientos similares al de Amberes, pues los estudios previos están muy adelantados; 
se ha proyectado la maquinaria precisa y estaba pendiente de ser adjudicada la 
construcción de ella. 
Hasta 19Ó4 la compañía de aerosteros sólo había empleado el globo esférico 
como cautivo, pero en los años 1905 y 1906 y á pesar de que el modelo esférico 
había llegado á un alto grado de perfección, se ensayai-on los globos cometas del 
tipo Parsevaj, que es el admitido. 
Como adjunta á la compañía de aerosteros funciona una Escuela de observación 
para el tiro de artillería, y en ella prestan servicio dos oficiales por sector en la 
posición de Amberes, ó sean diez en total. 
Los ejercicios de estos oficiales consisten en observar los movimientos de las 
tropas y las explosiones de petardos; en determinar los emplazamientos de las ba-
terías enemigas y contribuir al buen empleo de los fuegos de la defensa. 
Tienen lugar las prácticas en los diferentes sectores y en el campo de Brass-
chaet, donde de igual modo se efectúan tiros contra globos cautivos: estas experien-
cias son de la mayor importancia, porque en un terreno tan cubierto como Am-
beres, los grandes i-econocimientos, la observación de las operaciones del enemigo 
y sobre todo la corrección del fuego de la artillería de la defensa, no serían posi-
bles si no se contase con un buen servicio aerostático. 
CRONICJL CIE:K[XÍP"ICA. 
Las traviesas en las vías férreas.—Estaciones radiotelegráficas en las costas alemanas,—Las tur-
binas en los buQiies de giierra.—Depósitos filtr.antes do agua de la ciudad de Aspinwall. 
L A experiencia ha demostrado que la construcción de traviesas metálicas ó de 
cemento armado capaces de soportar los esfuerzos que en una vía férrea hayan de 
obrar sobre aquéllas, es problema relativamente fácil de resolver; pero la dificul-
tad, no vencida aún de un modo satisfactorio, estriba en encontrar un procedi-
miento sencillo y económico para unir los carriles á las traviesas en formas tan-
rápidas y sólidas, como las universalmente empleadas, cuando éstas son de ma-
dera. Como consecuencia dé la gran elevación de precio que este material ha expe-' 
i-imentado en los estados orientales de la América del Norte, y dado el gran con-
sumo de traviesas que necesitan la construcción de las nuevas vías férreas y el 
entretenimiento de las líneas antiguas, sobrecargadas con enorme tráfico, las 
compañías de ferrocarriles americanas, hállanse amenazadas con el grave perjuicio . 
de tener que aumentar considerablemente sus gastos de tendido y conservación 
de las vías. La acreditada revista The Jingineering Reoord da, gran importancia á. 
este extremo, llegando hasta afirmar, que en el ancho campo de la industria ferro-
carrilera no existe ningún invento que actualmente pueda aventajar al de un pro-
cedimiento, que fuese coronado por el éxito, para unir los carriles, á las traviesas 
metálicas. . • 
-Abundando en las ideas expuestas, Mr. L. Bush, ingeniero jefe de, la compañía 
de ferr/M}arriles Delaware,,Lackwanna and Western,, ha publicado, en el número 
corr,espondiente:al, 20 de abril último d^ la mencionada revista,-un artículo en • eL 
4 
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cual, además de excitar á las empresas á que se ocupen por sí mismas de la repo-
blación de los bosques, describe 3- compara los cinco métodos principales seguidos 
en América para mejorar la calidad y aumentar la duración de las traviesas de 
madera, toda vez que, aún siendo estas caras, hoy por hoy son insubstituibles; y, 
con mayor motivo que hasta aquí, precisa prolongar la vida de las de buena clase 
y aprovechar las de mediana ó mala calidad. A este efecto, el autor aconseja, aten-
diendo á consideraciones técnicas, económicas y experimentales, que en primer 
término se someta á las traviesas á la acción de vapor seco, con el fin de suprimir 
la parte acuosa de la savia: y desjjués, que so las trate por el procedimiento Rue-
ping, consistente en comprimir aire dentro de las celdas de la madera y acto seguido 
inyectar creosota á mayor presión; al cabo de cierto tiempo se pondrá en comuni-
cación con la atmósfera la cámara donde se hayan verificado estas operaciones, y 
al dilatarse el aire comprimido en las celdas, arrastrará consigo parte del liquido 
antiséptico y oleaginoso inyectado, quedando el rosto recubriendo con tenue capa 
las paredes de aquéllas. Este procedimiento es una ligera variante del conocido 
método Berthell; pero más económico por necesitarse menor cantidad de creosota. 
Mr. Bush intercala en su trabajo algunas tablas con precios y datos prácticos, y lo 
termina exponiendo el programa de las necesidades que ha de llenar, el taller que 
se destine á las operaciones desoriptas. 
Pava ampliar esta rápida información añadiremos, que la prensa técnica se 
ocupa de otro procedimiento para conservar toda clase de maderas, conocido con 
el nombre Powell, 3' consistente en hervir éstas en una disolución de sacarina, 
secándolas despviés de una manera artificial. La compañía formada en Londres 
para explotar esta patente ha hecho numerosas experiencias, al parecer con buen 
resultado; habiendo consistido una de ellas, en construir parte del entarugado de la 
vía de gran circulación Whitehall con bloques de madera, tratados previamente 
por el procedimiento Powell. 
Actualmente existen en las costas de Alemania trece estaciones de telegrafía 
sin conductores, diez de las cuales se hallan instaladas en el mar del Norte y las 
tres restantes en el Báltico: casi todas ellas han funcionado dia y noche por espa-
cio de doce meses sin sufrir averías, estando en comunicación con la red telegrá-
fica general del Imperio y con buques provistos de aparatos radiotelegráficos. E l 
almirantazgo alemán sostiene además otra estación de igual clase en Tsingtau. 
* * 
En substitución de las máquinas marinas universalmente conocidas, se va gene-
ralizando el empleo de las turbinas para la propulsión de los barcos; atribúyense 
á éstas sobre aquéllas varias ventajas, como son: no producir vibi-aciones, ser más 
•económicas y sencillas, necesitar menos personal para su manejo, y, á igualdad de 
fuerza, ocupar menos espacio 3' tener más pequeño peso. Discurriendo acerca de la 
•aplicación de las turbinas á los acorazados modernos, el teniente dé navio de la 
armada norteamericana H. C. Dinger, t rata de demostrar que las ventajas más 
arriba expuestas no han sido comprobadas de una manera concluyente, excepto en 
lo que se refiere á la disminución de vibraciones; y fijándose en la parte econó-
mica, compara el resultado de las pruebas del novísimo acorazado inglés Dread-
nought, provisto de turbinas, con los datos adquiridos en diversos viajes hechos 
por el crucero acorazado americano Maryland, cuyas máquinas, del tipo llamado 
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por los ingleses reoiprocating, llevan siete años funcionando y no son de las de mí-
nimo consumo de carbón; las calderas do ambos buques son de la misma clase. 
De dicha comparación resulta, que las máquinas del Maryland trabajando al máxi-
mo, consumen algo más que las turbinas del Dreadnonght en iguales condiciones; 
pero á medida que las velocidades de marcha de los dos buques van disminuyendo, 
el gasto de carbón aumenta en este último hasta el exti-eino do consumir un ,50 
por 100 más que el Maryland, cuando ambos navegan á razón de 11 á 14 nudos por 
hora. Y como está debe de ser la velocidad usual de los acorazados, que sólo en casos 
muy excepcionales recurrirán á sus velocidades máximas, resulta que, desde el 
punto do vista económico, el empleo de las turbinas, según Mr. Dinger, no resuelve 
ningún problema en esta clase de barcos; pero, en cambio, para aquéllos cuya ca-
racterística sea la de navegar de una manera constante á grandes velocidades, 
como ocurre en los torpederos y destroyers, las turbinas tienen útilísima apli-
cación. 
Estas ideas económicas no son amiversalmente aceptadas, puesto que Rusia 
y Japón se preparan para construir, respectivamente, uno 3' dos acorazados y 
Alemania un crucero de 19.200 toneladas, todos ellos provistos de turbinas. 
*** 
Para abastecer de agua potable la ciudad de Aspinwall, do los Estados Unidos, 
se realizan obras que merecen, por su importancia, una ligera noticia, por lo menos. 
El agua se toma del río Allegheny, con bombas rotatorias, que pueden propor-
cionar, en caso de necesidad, 700.000 metros cúbicos diarios, y pasa primeramente 
á un depósito de 800.000 metros cúbicos y después á otros dos, de decantación, dé 
290 000 metros cúbicos cada uno. 
Esos tres depósitos ocupan una superficie de 11 hectáreas y la que corresponde 
á toda la instalación es de 50 hectáreas, en las que huj colocados 46 filtros cubier-
tos, que pueden filtrar por día 18.600 metros cúbicos. 
El agua, j 'a filtrada, se almacena en un depósito cubierto, de 9 metros de pro-
fundidad y capaz de contener 200.000 metros cúbicos, y de él pasa, por debajo del 
río, á una casa de bombas que la envía á Aspinwall, por medio de dos cañerías 
de acero, de 1"',80 de diámetro. 
Los filtros se componen de una capa de 30 centímetros de guijarros, de cuatro 
tamaños decrecientes, y de otra de arena de 1™,20 de espesor, renovándose esas 
materias filtrantes con ayuda de máquinas, que circulan por las cubiertas de los 
depósitos filtrantes. 
J B I B L V I O C T R J L P ^ I J L . 
El m o n t a d o r e lec tr ic i s ta , por EDUARDO BARNI, ingeniero. — Versión española, 
de la ootava edimón, italiana, por MANUEL ABRIL, perito meoánioo eleatrioista.— 
Primera edición española, ilustrada con 358 grabados intercalados en el texto.—Ma-
dñ-id.-^Librería editorial de Bailly-Bailliere é hijos.— Un tomo de 486 páginas. 
Comienza este libro por una Carta abierta á un montador eleotrioista, en la que 
el autor condensa una serie de consejos prácticos, cuj'o fin es el de procurar que, 
salgan airosos en su empeño, aquellos á quienes la obra está destinada. 
Sucesivamente, en diversos capítulos, estudia el Sr. Barni en su libro las si-
guientes materias: Nociones preliminares acerca de las corrientes continua y al-
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térnativa. Dinamos de corriente continua y su agrupación. Alternadores, t rans­
formadores y modo de agrupar unos con otros. Instalación y funcionamiento de 
las máquinas. Lámparas de arco. Lámparas de incandescencia. Aparatos auxilia­
res de las instalaciones eléctricas. Líneas aéreas. Líneas subterráneas. Líneas inte­
riores. Cálculo y ensayo de conductores. Acumuladores. Sistemas de transmisión 
y'de distribución de energía eléctrica. Centrales hidro-eléctricas. Galvanoplastia, 
y electrometalurgia. Motores eléctricos. Organización para explotar una distribu­
ción de electricidad. Tracción eléctrica. 
Termina la obra con un apéndice, que contiene las instrucciones acerca de los 
auxilios que han de prestarse á las víctimas de las descargas eléctricas. ; 
E l autor, con muy buen acuerdo, emplea en su libro un estilo llano y clai'O y 
aparta de su estudio todo género de teorías científicas, cuyo conocimiento no sea 
de imprescindible necesidad, consiguiendo, de tal suerte, que su obra esté al alcance -
de gran número de personas y que resulte, con el carácter eminentemente prác- -
tico que trató de imprimir á su trabajo. *** 
XiSccioxies de C i m e n t a c i o n e s , por D. ERNESTO VILLAR Y PBUALTA, oapüán 
de Ingenieros.— Un volumen de 354 jxlginas oon 323 figuras interoaladas en él texto.-
— Guadalajara.—1907. 
Trátase de una obra didáctica sobre Cimentaoiones, redactada por el capitán 
Villar, profesor de la asignatura en la Academia de Ingenieros del Ejército. La cirr. 
cunstancia de haber sido declarada de texto en este Centro, por Real orden de I I • 
de agosto de 1906, demuestra que la obra ha recorrido sin tropiezos'los trámites re- " 
glamentarios, mereciendo los informes favorables necesarios para-llegar á dicho fin; 
y en consecuencia, huelgan los merecidos elogios que en estas columnas prodigá­
semos al autor. Nos limitaremos á manifestar, que aquélla puede considerarse divi­
dida en tres partes principales; en la primera, se describen las diferentes manei'as 
y aparatos emple»dos para i'econooer el terreno, las escafandras y los medios auxi­
liares precisos para cimentar; en la segunda, estúdianse detenidamente los proce--
dimientos de cimentación; y en la torcera y última, se hace un examen comparativo 
de los diversos métodos y se dan reglas generales sóbrela elección de sistema; este 
examen comparativo y estas reglas generales, hállanse oondensados al final del 
libro en dos cuadros, muy bien entendidos y de indiscutible utilidad. El lenguaje 
claro, concreto y preciso empleado por el autor en sus Leioiones y las numerosas 
figuras intercaladas en el texto, facilitan grandemente la lectura y permiten formar 
idea general y concepto exacto de la materia tratada. 
De las breves líneas que anteceden, despréndese la buena impresión que nos ha. 
causado esta obra, gallarda muestra de la laboriosidad é inteligencia de un distin­
guido oficial, con grandes y reconocidas aptitudes para el profesorado. 
Temas para las maniotoras generales de Infantería y Caballería^ 
El Excmo. Sr. General D. Vicente Martitegni, Jefe del Estado Mayor Central, 
ha tenido la bondad, que agradecemos, de enviar al MEMORIAL un ejemplar del 
referido trabajo. 
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ASOCIACIÓN FILANTRÓPICA DEL CUERPO ÜE INGENIEROS DEL EJERCITO. 
I3ALANOE de fondos correspondiente al mes de julio de 1907. 
Existencia eu 30 de juuio 
CARGO. 
Abonado durante el mes: 
Por el \." Regimiento mixto. 
Por el 2.0 
Por el 3 . " 
Por el 4." 
Por el 5." 
Por el 6." 
Por el 7.° 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
Por el Regim. de Pontoneros. 
Por el Bon. de Ferrocarriles.. 
Por la Brigada Topográfica.. . 
Por la Academia del Cuerpo.. 
En Madrid 
Por la Deleg." de la 2.* Región. 
Por la id. de la 3.'^ id. 
de la 4.'' 
do la b.^ 
de la 6.* 
de la 7.* 
de la 8."^  
de Ceuta 
de Melilla 
Por la Com.*^  do Mallorca 
Por la id. de Menorca 
Por la id. de Tenerife 
Por la id. de Gran Canaria 
Por la 
Por la 
Por la 
Por la 
Por la 
Por la 
Por la 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
Pesetas. 
53.887,83 
69,85 
90.35 
107.55 
80,75 
78,60 
53,95 
76.35 
81,80 
58,25 
21,05 
136,20 
835,55 
120,20 
206,00 
94,00 
102,85 
79,40 
47,25 
34,60 
53,80 
36,50 
83,40 
Suma el cargo 56.436,C 
D A T A . — — 
Por la cuota funeraria del so-
Pesetas. 
CÍO fallecido Excmo. Sr. don 
Podro Pedraza y C a b r e r a 
(q. s. g. h.) 3.000,00 
Por sellos móviles y de fran-
queo 0,40 
Nómina de gratificaciones del 
escribiente y del cobrador.. 75,00 
Suma la data 3.075,40 
H e s u m e n . 
Suma el cargo 56.436,08 
Suma la data 3.075,40 
Existencia en el día de la fecha. 53.360,68 
DETALLE DB LA EXISTENCIA. 
En el Banco de España 26.523,00 
En la Caja de Ahori'os 26.832,68 
Total igual 53.360,68 
MOVIMIENTO DE SOCIOS 
Existían en 30 de junio último. 6.57 
BAJAS 
Excmo. Sr. D. Pedro Pedraza 
y Cabrera, por fallecimiento i 
Quedan en el día de la fecha... 656 
Madrid, 31 de julio de 1907.= El te-
niente coronel, tesorero, JOSÉ SAAVE-
DRA.=V.° B.''.—El general, presidente, 
GÓMEZ. 
NOVEDADES OCURRIDAS EN EL PERSONAL DEL CUERPO 
EN EL MES DE JULIO DE 1907. 
Empleos 
en el 
Cuerpo. Nombres, mot ivos y fechas. 
Ascensos. 
A primeros tenientes. 
2." T,= D. Cipriano Arbex Gusi.—R. O. 
7juIío.—D. O. nvim. 147. 
» D. Ramón Corrales López.—Id. 
—Id. 
j> .D. Eduardo Barrón y Ramos de 
Sotomayor.—Id.—Id. 
» D. Juan Beigbeder Atienza.— 
Empleos 
en el 
Cuerpo. Nombres , motivos y fechas. 
R. O. 7 julio.—D. O. núme-
ro 147. 
2.° T." D. Rogelio Navarro Romero.— 
I d . - I d . 
» D. Antonio Sánchez-Cid Agüe-
ros.—Id.—Id. 
• D. Vicente .liménez de Azcárate 
Altamira.—Id.—Id, 
» D. Erancisco Carcaño Más.—Id. 
- I d . 
30 NOVEDADES 
Empleos 
en el 
Cuerpo. Nombres, motivos y fechas. 
2.° T.= D. Francisco Gómez Pérez.— 
, . .. R.O.vjulio.—D. O. núm. 147. 
Cruces. 
C.° D. Manuel Rubio Vicente, la de 
la orden de San Hermenegil-
do, con la antigüedad de 1.° 
de enero de 1906.—E.'O. 6 ju-
lio.—D. O. núm. 147. 
C." D.' Narciso G-onzález Martínez, 
• la id. id., con la id. de 31 de 
agosto de 1906.—Id.—Id. 
T. C. D. Fernando Carreras Iragorri, 
la placa de id., con la id. de 9 
de septiembre do 1906.—R. O. 
19 julio.—D. O. núm. 158. 
<3." D. Fermín de Sojo Lomba, la id. 
id., con la id. d.6 13 de diciem-
bre de 1906.-Id.—Id. • . 
Sueldos, haberes y gratifioaciones. 
•C." D. Emilio Luna Barba, se le 
concede la de 1.600 pesetas 
• anuales, como profesor de la 
Academia, con arreglo á lo 
dispuesto en el artículo S.° del 
vigente Reglamento orgáni-
co.—R. O. 20 julio.—i). O. nú-
, mero 169. 
C." D. Nicomedos Alcayde Carvajal, 
la id. de id. id., por id. id.— 
Id.—Id. 
1 ei-x.» I). José Cabillo Fluiters, la id. 
de 600 pesetas, por id. id.—Id. 
—Id. • 
Destinos. 
T. C. D. Joaquín Gisbert Antequera' 
cesa en él cargo de ayudante' 
de campo del general de divi-
sión D. Ramón Echagüe y 
Méndez Vigo. conde del Se-
rrallo.—R. O.' 2 julio.—-D. O. 
núm. 142. 
•C.' Sr. D. Eduardo Cañizares y Mo-
yano, se le nombra ayudante 
de" campo del Ministro de la 
Guerra.—Ri 6 julio.—£>. O. 
núm. 147. • 
T.,C. . p . José SoroaSabater, se le con-
cedo la vuelta al servicio ac-
tivo, quedando en turno para 
' colocación, cuando le corres-
ponda.—R, 0.11 julio.—D. O. 
núrn. 161. ' •' 
•C." D. Joaquín de Pascual Vinent, 
á situación de excedente en 
Empleos 
en el 
-Cuerpo. Nombres, motivos y fechas. 
Baleares.—R. O. 16 julio. — 
D. O. núm. 154. 
C." D. Francisco Cano Lasso, al 2."^  
Regimiento mixto.—Id.—Id. 
C." D. José Torras Nogués, al 8." 
Depósito de reserva.—Id.—Id. 
» D. Gumersindo Fernández Mar-
tínez, al 6.° Regimiento mix-
toV-Id.—Id.-
» D. Pedro Rodríguez Perlado, id. 
íd.-Id.—Id._ 
» D. José García Benítez, al 7.° 
Regimiento mixto.—Id.—Id. 
1." T.» D. Emilio Juan López, id. id.— 
I d . - I d . 
» D. José Gutiérrez Juárez, al 5.° 
Regimiento mixto.—Id.^Id. 
» D.José Mompó Costa, á la Com-
pañía de Telégrafos del 7." 
Regimiento mixto.—Id.—Id. 
2«rrpe D. Boníldo Alboroa Marchante, 
al 2.° Regimiento mixto.—Id. 
- I d . 
» D. Cipriano Arbex Gusi, al Re-
gimiento de Pontoneros.—Id. 
- I d . 
» D. Ramón Corrales López, al 7.° 
Regimiento mixto.-^Id.—Id. 
» D Eduardo Barrón y Ramos de 
Sotomayor, á la Compañía de 
' Telégrafos del 6.° Regimiento 
mixto.—Id.—Id. 
» p . Juan Béigbeder Atienza, al 
4.° Regimiento mixto. — Id. 
- I d . • . 
¡> , D. Rogelio Navarro Romero, alo 
7." Regimiento mixto. — Id. 
. . - I d . 
» D. Antonio Sánoliez-Cid Agüe-
ros, al 3.'"' Regimiento mixto. 
- I d . - I d . 
a D. Vicente Jiménez de Azcárate 
Altamira, al 5.° Regimiento 
mixto.—Id.—Id. 
» D.Francisco CareañoMás, al 6.° 
Regimiento mixto.—-Id.—Id. 
» D. Francisco Gómez Pérez, id. 
.Íd.-Id.—Id. 
Reemplazo. 
C." " D. José Torras y Nogués, se le 
varía la si,uación de reem-
plazo pOr • enfermo; á la de 
forzoso.— Orden del Capitán 
general de la 4.''' Región de 5 
. julio de 1907. 
- . • •»D.- .Victor iano García San Mi-
guel y Tamargo, con residen-
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cia en la 7." Región , por el 
t é rmino de un año como plazo 
mín imo.—E. 0 . 8 ju l io .—D. O. 
n ú m . 147. 
D. Be rna rdo Cabanas Chava-
rr ía , con residencia én la 2.* 
Región, por id. id.—R. O. 15 
ju l io .—D. O. n ú m . 153. 
D. Francisco Bas tos A n s a r t , con 
residencia en' la 4."^ Región , 
por id. id.—Id.—Id. 
D. César Sanz Muñoz, con resi-
dencia en la 5.'^ Región , por 
el t é rmino de u n año como 
plazo mínimo.—R. O. 22 j u -
l io.—!). O. n ú m . 159. 
D. L u í s Sanz Tena-, con res iden-
cia en la id. id., por id. id.— 
Id.—Id. 
• D. Miguel Ojinaga Zuazo , con 
residencia en la 6.'* Reg ión , 
por id. id.—R. O. 30 julio.— 
D. O. n ú m . 104. 
D. Lau reano Maciá Valcarce , 
con residencia en la 8.* R e -
gión, por id. í d . ^ l d . — I d . 
Lioenoias. 
D. J u a n Guinjoan y Buscas , 
dos meseSj por a s u n t o s p ro -
pios, pa ra Cons tan t í -(Tarra-
gona) . — Orden del Capitáni 
genera l de la 4.'* Reg ión de 2 
- ju l io de 1907. 
I . " ! . " D. J o s é Bengoa y Cuevas, dos 
meses, por enfermo, pa ra Ma-
dr id y Mot r i l (Granada) .— 
Orden del Capi tán genera l do 
Canar ias , de id. id. 
T. (E. R.) D. Manue l Gambín y Berna-
, • • beu, dos meses, por id., pa ra 
Barcelona y Oox (Alicante).— 
• Orden del Capi tán genera l de 
Baleares de 4 ju l io do 1907. 
» D, Eranpi,sco Rodero y Can-as-
co, dos meses, por a sun tos 
• propios , pa ra var ios p u n t o s 
de la 1.?, bfi y 6.»* Región.— 
. Orden-del Capi tán genera l de 
. la l.'í Reg ión de 5jul io de 1907. 
" C . " D. J u a n Or tega y Rodés , dos 
rneses, por enfermo, p a r a Bar-
celona.—Orden del Capi tán 
genera l de Canar ias de 6 ju l io 
, , de 1907. 
l . " T . * D. Manue l Ba r r aque ro 3' Rojas , 
dos meses, por id., pa ra Chi-
claua (Cádiz) j - Lente jue la 
Empleos 
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(Sevilla).—Orden del id. id. de 
8 jul io de 1907. 
C." D. Jo sé Remírez de Espa rza , 
• dos meses, por a s u n t o s p ro -
pios, p a r a Aldaz (Navarra) , 
Zuazo ( lava), Bilbao y San 
Sebast ián.—Orden del Capi-
t án genera l de-la 5.*^ Reg ión 
de id. id. 
D. Federico Tor ren te y Villa-
• campa, dos meses, por enfer-
mo, p a r a Ada lmer ía y A r r o 
(Huesca).—Orden del Capi tán 
genera l de la 4.' ' Reg ión de 10 
jul io dé 1907. 
D. R ica rdo Maya y Cano Ma-
nuel , dos meses, para Carbal lo 
(Coruña).—Orden del Capi tán 
genera l do la 1." Región , de 
16 ju l io de 1907. 
D. Fé l ix Angos to y P a l m a , dos 
meses, por asuntos propios , 
para San Ildefonso (Segovia) 
y Madrid.—Orden del Capi tán 
genera l de la 3."' Región de 18 
ju l io de 1907. 
D. Manue l Bar re i ro y Alvar'ez, 
• dos meses, por id., pa ra Ma-
' dr id y Bayona (Pon tevedra ) . 
—Orden del Capi tán genera l 
de Baleares de 19 jul io de 1907. 
D. Jo sé Carlos y Roca, dos me-
• ses, por id., para C a r t a g e n a 
y-Muroia.—Orden del Capi tán 
• genera l de la 3.'^ Región de 26 
j u l i o d e 1907. 
C." D. J o s é Cas tañón y Valdés , dos 
meses, por id., pa ra Po la de 
Sena (Oviedo).— Orden del 
Capitán genera l de la 3. ' ' Re-
gión de 27 ju l io de 1907. 
C." D. Francisco Valle y Oñoro, dos 
meses, por id., p a r a Madr id . 
, - I d . - I d . 
» t), Feder ico Garc ía y Vigil , dos 
• meses, por id., pa ra Madr id y 
S a n t a n d e r . - I d . — I d . 
1."'' T*. D. R a m ó n Abenia y González, 
dos meses, por id., p a r a Mo-
lina de Aragón. (Guadala jara) . 
—Id.—Id. 
T. C. D. L u í s Gómez de Bar reda , u n 
mes , por a sun tos propios , p a r a 
• Tor tosa (Tarragona) .—Orden 
del Capi tán genera l de la 3. ' ' 
. ' Región de 29 ju l io de 1907. 
C." T>. J u a n Mar t ínez F e r n á n d e z , 
dos meses, por id., pa ra Ma-
l . " T 
C.^  
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drid, Barcelona, San Sebas-
tián, París, Londres, Ostende 
(Bélgica) y Ginebra (Suiza).— 
R.O.SOjulio.—D. 0.núm.l65. 
PERSONAL DEL MATERIAL 
Destinos. 
A. de O. D. Leonardo Aranda Campos, á 
situación de reemplazo for-
zoso en la 2.* Región.—R. O. 
8 julio.—D. O. núm. 148. 
Empleos 
Cuerpo. Nombres, motivos y fechas. 
C. M. D. Fernando Vigo Soto, al 6.° 
Regimiento mixto.—R. O. 20 
julio.—D. O. núm. 161. 
Matrimonio. 
O. F. I.» D. Vicente Pérez Gil, se le con-
cede licencia para contraerlo 
con D.* María del Rosario 
Medrano y Arroyfca.—R. O. 6 
julio.—Z). O. núm. 146. 
BIBLIOTECA DEL MUSEO DE INGENIEROS 
RESULTADO del Sorteo de Instrumentos, correspondiente- al i.^' se-
mestre de 1907, verificado el 26 dejidio de este año. 
Acciones que han entrado en suerte: 188, menos los números 16, 17,19, 25, 29, 
32, 84, 90, 130, 135, 147 y 158, que se hallan vacantes y la número 117, por no ha-
berse hecho efectivo su importe. 
LOTES SORTEADOS Y NOMBRES DE LOS AGRACIADOS 
N.o NOMBRE DEL LOTE. Valor. 
Acción 
agrac iada . DEPENDENCIA Ó NOMBRE DEL SOCIO. 
1 
2 
3 
4 
5 
tí 
7 
8 
Gemelo Goer, 12 aumentos. 
Estuche de dibujo, su izo . . . 
Brújula Peigne, en cobre. . . 
Estuche do dibujo de preci-
270,75 
223,26 
156,75 
95,00 
85,50 
85,50 
71,25 
57,00 
103 
8 
124 
49 
80" 
76 
120 
57 
D. Rafael Fernández López. 
» José Viciana. 
» José Casuso. 
» José Acosta Tovar. 
j> José Alvarez Campana. 
í José Benito y Ortega. 
» José Martes Roca. 
» Julio Trifón Segoviano. 
Total 1.045,00 
Madrid, 30 de julio de 1907.-
V.o B.°—El coronel director, P. O. 
- E l capitán encargado, LEOPOLDO GIMÉNEZ. = 
GIMÉNEZ. 
ESTADO de fondos del Sorteo de Instrumentos, correspondiente al 1." semestre de 1907. 
Pesetas. Pesetas. 
Sobrante del semestre anterior 12,10 
Importe de 188 acciones del se-
mestre, menos los números 
16, 17, 19, 25, 29, 32, 34, 90, 
130,135, 147 y 158 que se ha-
llan vacantes, y la 117, que 
no se ha hecho efectivo su 
importe, á 6 ptas. una 1.050,00 
Suma 1.062,10 
Importe de los lotos sorteados 
en el 1." semestre 1.045,00 
Sxima 1.045,00 
H e s u z n e n . 
Suma el Cargo 1.062,10 
ídem la Data 1.045,00 
Queda disponible para el semes-
tre siguiente 17,10 
Madrid, 30 dejulio de 1907.=E1 capitán 
encargado, LEOPOLDO G I M É N E Z . = V . " B . ° 
—El coronel director, P . O. GIMÉNEZ. 
